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RESUMEN 
El fin de este estudio es determinar cuál serla el mejor sistema de practicaje 
en el Canal de Panama y en los puertos de Balboa y Cristóbal, a partir del año 2000 
1-lay dos sisemas de practicaje que se diferencian par el rol de sus dos figuras 
prrncipales: el capitán del buque y el práctico En el sistema de practicaje 
internacional, el capitán tiene la responsabilidd de La navegación de su buque, pero 
en el sistema de practicaje actual del Canal de Panama, Ia tiene ci práctico Es 
importarne anotar que quien Ileva la responsabilidad de Ia navegaciOn del buque 
también la tiene en caso de que ocurra un accidente Para solucionar el dilema, el 
invesugador entrevistO a los 33 expertos marItimos locales más calificados en la 
materia; en los que se incluyen a empleados de la Comisión del Canal, abogados 
maritimos, agentes navieros y a ejecutivos de la Autoridad Portuaria Nacional. 
En el caso del Canal de Panama, ci 79% de los expertos en asuntos 
marI(imos y la mayorIa de cada uno de los cuatro gnipos, concluyeron que es 
preferibie mantener el sistema de practicaje actual No obstante, en los puertos de 
Balboa y CristObal, ci 67% de los expertos y la mayorIa de cada uno de los cuatro 
grupos, se decidieron por el sistema de practicaje internacional 
En este estudio se recomienda mantener el sistema de practicaje actual en el 
Canal de Panama, en ci cual es el práctico el responsable de la navegaciOn del 
buque, y canibiar en los puertos de Balboa y Cristóbal al sistema de practicaje 
internacional, donde el capitán es el responsabie de la navegaciOn de su buque. 
Ix 
SUMMARY 
The purpose of this study is to determine the best pilotage system in the 
Panama Canal and in the ports of Balboa and Cristobal as of the year 2000 There 
are two pilotage systems and they differ in the role of two principal figures the 
ship's Master and the Pilot In the International Pilotage System, the Master is 
responsible for the navigation of the ship, and in the Panama Canal Pilotage System, 
the Pilot is responsible. It is important to note that he who has the responsibility for 
the navigation of the ship is also responsible in case of an accident In order to solve 
the dilemma, the researcher interviewed the 33 most qualified local maritime experts 
on the subject which include Panama Canal Commission employees, maritime 
lawyers, shipping agents, and executives from the National Port Authority 
With regards to the Panama Canal, 79% of the maritime experts and the 
majority of each of the four groups decided to maintain the Panama Canal Pilotage 
System On the other hand, in the ports of Balboa and Cristobal, 67% of the 
maritime experts and the majority of each of the groups recommended to change to 
the International Pilotage System. This study recommends maintaining the Panama 
Canal Pilotage System in the Canal (the Pilot is responsible for the navigation of the 
ship), and a change in the ports of Balboa and Cristobal to the International Pilotage 
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CAPfTULO I 
INTRODUCCION 
1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEM 
En esta Investlgaclón, se estudiaron los dos sistemas marItimos de practicaje, 
ci sistema de practicaje internacional, usado en todo el mundo, y el sistema de 
practicaje actual del Canal de Panama; con ci fin de determinar cuâl de los dos 
sistenlas podrIa heneficiar más a la ReptThlica de Panama, a parlir del año 2000 Los 
dos sisternas difieren en la responsabilidad de las dos personas claves ci capitán y 
el prãcnco El capitán es el jefe del buque, entre sus acribuciones está la de dictar 
las órdenes necesanas para el gobierno y direcciOn del buque El práctico es el 
especialista marItmio, no miembro de la rripulaciOn, encargado de la navegación del 
buque al llegar o salir de puerto o en aguas dilIciles, tales ioiiio los rios y los 
canales El práctico es un especialista debido a su conocirniento del area local e 
igualmente, por su habilidad al conducir los buques en areas reducidas 
En el sistema de practicaje internacional, ci capitãn siempre ticnc la 
responsabilidad de la navegación del buque y responsabilidad, también, por cualquier 
accidente En el mundo maritimo internacional (Tokio, Londres, Canal de Suez, St 
Lawrence Seaway), el prácnco es ci asesor del capitán, pero es el capitán quien 
mantiene la responsabilidad de la navegaciOn del buque El capitán puede dare 
consejos al práctico y, si es necesario, tomar el mando de la navegaciOn St cree que 
las acciones del prãctico están poniendo en peligro la seguridad del buque, su carga 
o su tripulación Dc todos modos, si huhiese un acudcnic, el uipitin sci id Cl 
3 
responsable y, por consiguiente, ci armador' o naviero2 del buque tendrIa que pagar 
los daños 
En el sistema que rige en el Canal de Panama se encuentra una excepción a 
las reglas marItimas internacionales Por la dificultad de la maniobra y por las 
cosi:osas instalaciones (las esclusas), se ha invertido el papel del práctico y del 
capitán El práctico es el responsable de la navegaciOn del buque y el capicán, su 
asesor en cuanto a las peculiaridades del manejo y caracterIsticas del buque El 
capitán puede aconsejar al prácuco del Canal, pero no puede relevarlo y tomar el 
mando de la navegación Sin embargo, con el hecho de asumir el control de la 
navegación de los buques en ci Canal, la Comisión del Canal asume la responsahili-
dad de pagar los daños que pueden causar sus prácticos 
El objetivo de esta investigación es determinar cuãl de estos dos sistemas de 
prâcticaje beneficiaria más a la Repi:iblica de Panama cii el Canal, a partii de 4iño 
2000 El sistema que se escoja señalará la responsabilidad del práctico y Ia del 
capitán del buque, en consecuencia, la persona que pagará los daños en caso de un 
accidente 
'Armador El dueno de un buque 
2Naviero El operador de un buque 
4 
2. 	 BREVE IIISTOI4IA DEL CANAL 
El primer estudio topográfico para la construccuOn de un canal a Liavés de 
PanarnA fue ordenado pot el rey Carlos V de España en 1534 quien mandó al 
Guhei nitkn de Li i egión de Panama a estudiar Li posihil idad de un canal a In Lugo 
del Rio Chipes, mãs o menos siguiendo el camnio del canal actual Por los eswdios 
realizados, el Gobernador opinO que ningün monarca podila unir los dos océanos 
Los tianceses revivieion el sueño de un canal inleroceánico en el año 1880 
Después de 20 años de arduo uabajo fracasaron debido a la dificultad del teireno, 
p1 obleInds Ii niicieros y ent ci iiiedadcs Ii PICalCs 
En Cl año 1904, luego de separarse Panama de Colombia, los Estados Unidos 
de America compró los derechos y propiedades de Ia CompañIa Francesa del Canal 
La construcciOn del Canal por los norteamericanos duró dicz añns. Lostó unos 387 
milloiies de dOlaies y se liizo posible giacias a que ellos pudieron resolvei los 
diversos prohlemas de ungenierla, organización y sanidad En los probiemas de 
ingenierIa se inclufan el control del Rio Chagres, la excavación desde Garnboa al 
PacIfico, la construcción de la represa de tierra rnás giande de ese entonces y ci 
diseño y construcción de ]as esciusas más grandes del mundo El Canal tue 
tei ininido v •ibieu to al comeicin unternacional en 1914 
Con la entr4ida en vigni del Ti at1ido l'orrujos-Cai Cci cI 11, dc ouuhr c 
S 
de 1979 Pinini1'i 1tuniirl plena jurisdiceiOn y u)ntrol dcl CaniI y dcl 1i ca L4InalcI u 
el 31 de diciembre de 1999 
3. 	 BREVE DESCRIPCION DEL CANAL 
El Canal de Panama tiene una extensiOn de 45 millas Es lormado pot dos 
entradas de mar, tres esciusas de doble via, el Cone Culebra, el pequeño Lago 
Miraflores y el Lago Gatfin 
La eiurada del mar en el PacIfico Cs de siete millas de longitud y abarca el 
puerto marmumo de Balboa La entada del mar en el AtIinuco es de sets millas de 
longitud y encierra ci puei[o marItimode Ciustóhal Ambos pucitus oliecen equipos 
modernos para manejar carga y tin sinnümero de servicios maritimos Pueden 
acomodar a los buques más grandes que cruzan el Canal, y cuentan con el espacto 
necesario para una futura expansiOn y niodernizaciOn Balboa tiene un gran asiilleio 
y CristObal está a solo dos millas de la Zona Libre de ColOn 
El Cone Culebra ("Gaillard Cut!) 
 de siee millas de longitud, va desde las 
Esclusas de Pedro Miguel hasta Gamboa Fue cortada de la coca y tiene varios 
tramos, de ahI su nombre Es la parte más angosta del Canal (700 pies de ancho) y 
es de una sola via para los buques grandes Un proyecto mulurnillonano estA en 
proceso paw ensanchar el Corte Culebra, para pei miiii le ci paso de los buques 
grandes en doble via 
() 
El Lago Gaün está a un nivel de 85 pies por eulcirna del nivel del mar, tue 
creado por una iepresa de tierra y durarne muchos años tue el lago artificial imis 
giande del niundo Tiene veine millas de Iongnud y es de agua dulce, va desde 
Gdmboa hasta las Esciusas tie Gatin, siguiendo el camino del antiguo Rio Chagres 
Hay tres esciusas de doble via, cada una tie aproximadamente una milia de 
longitud En ci Picilico esRmn las Esciusas de Mirafloies y Pedro Miguel, separidas 
poi ci Lago Miriflores de una india de longitud Las EsLiusa de Miralloics tienen 
dus niveks v elevin o hajtn los buques un total de 54 pies Las Esclusas de Pedro 
Miguel tienen un solo nivel y elevan o bajan los buques 31 pie§ Entre las Esciusas 
de Miiifloies y Pedro Miguel los buques when o hIlan un total de 85 pies, quc es 
el nivel sobre el mar del Lago Catün Las Esciusas de Gatün, en el Atlántico, tienen 
tres mveles y suben o bajan los buques un total de 85 pies 
Las ieciimiras tie Lodds las csclusas son del mismo tiniaño 1000 pies tic 
hiuio, 110 pies de ancho y  un mmnimo de 45 pies tie protundidad Los buques mis 
grandes que concinuamente usan el Canal son los buques portacontenedores de las 
compañias Maersk y Evergreen, las que miden 965 pies de largo y 106 pies de 
ancho, respecuvamente El agua sube y baja en las recãrnaras por gravedad, no se 
usan bonibas Sc unhz.in loconiotoias Ilamadas mulas para halar, trenar y rnanener 
los buques en el cemro de la recárnaia 
La duración del tránsito de un buque por el Canal (45 milhis), oscila entre 
7 
ocho y duce horas, dependierido del trãfuco en ci Canal y del ramaño del buque que 
L lafiSi La 
4. 	 A'TECEDENTES DE LA TESIS 
El investugador decidi6 este Lema de tesis cJehido a una entievista, en 
noviemhre de 1994, con el Capitn William B Huff Jr , Director Encargado de Ia 
Junta de Inspectores', en la cual se Ic preguntó ',Cuui set ía ci tutuio de la Junta de 
Inspeiwies'', él contestO "[so depende de PanarnI, depende de cuál seri la 
iesponsahilidad de los prcricos del Canal a partir del ano 2000" Como habla que 
dcteriiiinai Li responsahil idad de los priciicos del Canal de Panama ante,, de 
deierrninar ci luturo de la Junta de Inspectores, este investigador decidiO tomar ci 
primer paso e investigar la responsabilidad de los prácticos del Canal de Pananiá, 
a p.iitir IIC ano 2000 
[ii auwsto de 1994, uria Lopia del anteproyecto de la nueva Ley Oignica de 
la Autoiidad del Canal de Panama fue enregada al Administrador del Canal 
solictuindole sus comentarios Esta fue traducida al inglés y enviada a todos los 
deparramentos del Canal Ernre los comentarios de la oficina del Jefe de los 
Puicricos del Canal sobie esta Icy, apiece lo siguieiue 
'Junta de Inspectores ("Board of Local Inspectors") Enridad del Canal que estudia y juzga 
los accidernes marItimos en el Canal de Panama 
S 
/ Art 76 ([bard of Local Inspectors) and 80 (Pal ilig 
for acculenLs in the Canal) We have thJJe, eni opinion 
on whether or not the Authority s/iou/cf accept l:abzluv 
1) Do not accept liability (which may bring imurame 
costs to vessels to a level where alternative routes 10 
the Canal may become a better alternative) 
2) Continue with the same system Panama Canal has 
(Accept liabilities) 
j Art 76 (Junta de Inspectores) y 80 (Pago de los 
accidentes en el Canal) Tenemos diferenies opiniones 
sobre si la Autoridad deberla aceptar responsabilidad 
1) No aceptar responsabilidad (que podrIa aumentar ci 
costo del seguro a un nivel en donde otras rutas 
diferentes a! Canal serIan una mejor alternativa) 
2) Continuai L0fl ci inismo sistema que tictic ci Canal 
de Panama (aceptal responsabil idades) 
Estas dos opiniones de aceptar o no la responsabilidad de los accidentes que 
puedan ocurrir en ci Canal de Panama, dcterminaiin ci sIsIeini de phiulLije 
empleado y, por consiguiente, la responsabilidad del capirin y del piácuco 
En la conferencia "Panama Maritime III", en tebieio de 1996, el Ing 
Gilbeito Guaidia, Adminisuadordel Canal, pronuncló un discuiso titulado "El Canal 
de Panama hacia el sigio XXI" Al terminar Ia conteiencia uno de los participantes 
le pregurnó SI el Canal iba a continuar pagando los daños por accidentes en el Canal 
despus del año 2000 y el Administrador le contestO que si Esta pregunta demuestra 
ci inteits eitente en ci pioblemi Li respuesii a csta puegunta dcpcnde 
I) 
de la iespons1tbilidad de los phicticos del Canal de Panama, a pawu del ano 2000 
En agosto de 1996, los representantes de la sociedad civil y de los partidos 
politicos cekbraron en Coronado el "Encuentro PanamI 2000", con elfin de discutir 
Lis ielaciones Iahoiales que plinrea el Anteproyecto de Ley de la Autoridad del 
Cinai de 1iiianii Se disLutló, CI1LiC otios terms, el dilcnia de SL los pi autcos del 
Canal de Rintmi dehei Ian mailteller ci control de los huques que u uzan ci Canal 
0 SI deberlan ser solamente asesores del capitán del buque Este dilema es ci tema 
de esta tests 
5. 	 IMPORTANCIA DE LA TEStS 
Aunque el 'Code of Federal Regulations 35 (CFR35)"4, y Ia nueva Ley 
Oigánica de la Autoridad del Canal de Panama respaiden al slstenla de practicaje 
actual del Canal, es importante definir cuál de los dos sistemas de prclulciljc, ci 
lnLernacii)n,il o el actual, f4ivoieceui mis a la Repühlici de Panama en ci Canal, a 
partir del arm 2000 Eto, a su vez, deterrninará Id responsabilidad que tendrán los 
prãcricos del Canal 
Code of Fcdeial Regulations 35 Los reglamentos norteanlericanos que iegulan ci Canal 
de Panaiiii 
6. 	 OBJET! VOS DE LA TESIS 
El objeivo de esta Lesis es determinar el mejor sistema de pacEicaje paia el 
Canal de Panama a partir del año 2000 Con este tin el invesugador propone seguir 
Ins sigutente pasos 
d) Discutir d fondo los dos sistemas de practicaje 
b) Conducir entrevistas con los profesionales marItimos mis califica-
dos en la materla para obtener sus opimones 
c) Recoinendai cuil de los dos sistemas de pracucaje beneticiaiá más 




I 	 LA ECESII)AD DEL Si:Rvlcn) DE. I'KACTICAJE 
1.1 Generalidades 
El prácticoes un profesional marItimo, no rniembio de la tripulación, 
encargado de la navegación del buque al llegar o salir de puerto o en aguas dufIciles, 
tales 101110 I los y caniIes ,Poi qué se necesua al pi c1 lIt) ,lot qué ci Capitan no 
puede coildulir su propio buque? La iespuesta es que ci plctiLo (.OfluLe el puelto, 
el canal o el rio y sabe conducir buques en areas restringidas Ademãs, la niayorIa 
de los puertos del mundo requieren por ley, el uso de un práctico para proleger las 
instalaciones del puerto, a los otros buques en el puerto y al medio ambience 
Li pt1icuco, geneiilrnente, fue capitán de buque y tiene huenas bases y 
experiencia en el mar Se ha especializado en ser práctico realizanclo un estudio 
profundo de las condiciones y los reglamentos del puei to, 1 10 0 canal AsI, adenids 
de SUS conocimientos marItimos, el práctico tiene conocimiento del area de trahajo 
y la habilidad para conducir buques en aguas restringidas Estos conoctmientos no 
los tiene el capuán del buque 
1.2 	 Conocimiento del Area ('Local Knowledge") 
El prãctico conoce su puerto, su rio o su canal Sabe andar en él de 
dIa, de noche y en baja visibilidad Vive y trabaja ahI a dtario, rnientras que el 
capitan del huque, generalmenie, Cs un cxii año en ci iugii 
L 
Desputs de un aiduo estudio y aprendizaje, ci aspirdlue a prictico Liene que 
pi esentac un examen ante las autoi idades locates donde debe demosti di sus 
ci u ci iii ICIMP, %ohie iris dyud4t de naVcgc Ion (hoyas, I al os, en Ii Iu.. ioncs), los 
cinates, los inuelies, las mareas y vien(os, ci tiáfico y los reglamentos locales Al 
cumplii con LodOs los requlsitos, Ic otoigati su licencia de p1u1co 
1.3 	 Coiiducción del Buquc (ttShiphaiidling') 
El piáctico también tiene que ser un expero en conducir buques en 
ãieas ieuiiwidas Noes lo mismo coiiducrr un buque en alta mar que dentro de un 
puei R) 1_1 1)1 ictILo necesiti de un largo entienainiento para aprender it controlar el 
rumbo y velocidid del buque, para fondearlo, aceicarse y salir de un muelle. usai 
remolcadores, nianejar cabos y, en general, mantener ci control del buque 
2. 	 EN1'I4ENAMI ENTO DEL I'RACTICO 
2.1 	 Sugerencias de la Orgauización MarItima luternacional (OE4I) 
A pesar de que Ia OMI reconoce la importancia del pnlctico y su 
papel, prefiere no irnponerle su certiticacrOn dejándole esca responsabilidad a cada 
estado Sin embargo, ieconoce que el práctico debe lener una licencia expedida por 
una autol idad competence Adeniãs de definir et area de practicaje, Ia licencia deber 
definir las lirnitaciones del práccico corno rnáxcmo tamaño, tonetaje o calado del 
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huque que gu iau 	 Taiiibién r econi ierida en su pubi ic1ic iOn Assembly Resolutions 
and Other Decisions [OMI (1982 201, 202)j clue los ispiiuites a piicLIcos 
demuestren su conocirniento de 
I 	 Limit of local pilotage 
2 	 International Reciulanons for Preventing olb- 
,on.s at Sea 1972 and also oilier nations and 
local navigation safety and pollution prevention 
iu/es as "tar app/v in the area 
3 	 System of buoyage used in the area 
4 	 Characteristics of hg/its, fog signals and radio- 
beacons in use in the area 
5 	 Name, position and c/:arateri.sti( of the lq,'izt- 
/wuse.s, buoys, beaconv, siriu lures and others 
iiiarAs In the aieci 
6 	 jVa,ne and location of channels, shoals, head- 
lands and points in the area 
7 	 Proper course.s and distances in the area 
S 	 Traffic separation schemes, ship naffic servue 
and 3unllar ship traffic management systems in 
the area 
9 	 DepiJz.s of water thmoug/wul the a, ea, zncdud- 
chug tides effects and similar factors 
10 	 Geneial set, use and duration of the tides and 
use of the tide tables for the area 
11 	 Anchorages in the area 
12 	 Bridge equipment and aids to nat'i gallon 
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13 	 use and Iwuwnons of radar and aulomalu 
uidai /)/o11ii1' ciuI.s, and iadai plotting 
14 	 Communications and availability ü,t navigation- 
al inJor,,ialwn 
15 	 System of radio navigation warning broadcasts 
in the area and the type of information likely to 
be included 
16 	 Mcuwuveuinç' behavior of the types of sIizps 
eApeued to be piloted, and the limitation iflZ/O-
sect by pai iicular /)I opulsion and sieei ins' types 
17 
	 Factors affecting ship performance such cis 
wind, currem, tic/c, channel conjiguraiwn, 
water depth, bottom, bank and ship interaction 
18 	 Use and limitation of tugs 
19 	 7 lie Engli s/i language to a standard adequate to 
ella/i/c the Pilot to espre s him sell dearly in lu 
()fllfliUFUC1i1Ofl.s 
20 	 Any othe, knowledge that the competent author- 
ity considers necessary 
LIrnites del pacticaje local 
2 	 Ret!ulaclones lnternacionales pii a la Pi evención 
de Ahoidaj. 1972 (COLREGS) y las reglas 
nacionales y locales de seguridad y prevención 
de la comarnlnaciOn 
3 	 Sisterna de balizamiento utilizado en el Area 
4 	 CaracterIsticas de luces, bocinas de niebla y 
radio faros direccionales en el area 
UO 
5 	 Nombre, posición y caracterIsticts de taros, 
boyas, balizas y estructuras en el area 
6 	 Nombre y posición de los canales, bajos, 
Uerras y puntas en el area 
7 	 Rumbos y distancias en el area 
8 	 Sistemas de separación de tráfico en ci area 
9 	 Profundidades de las aguas en ci area 
10 	 Dirección, altura y duración de las mareas, el 
USC de la tabla de mareas del area 
11 	 Fondeaderos en ci area 
12 	 Equipos en ci puente del buque y ayudas para 
la navegacion 
13 	 Usos y limitaciones del radar y ci ploteo de 
objetos en ci radar 
14 	 Comunicaciones y disponibilidad de intorma- 
ción para la navegación 
15 	 Sistemas de avisos de radio-navegación en ci 
Area y [a inforniación que contienen 
16 	 Maniobrabilidad de los distintos tipos de bu 
ques en ci area y las limitaciones impuestas por 
los distintos tipos de propulsion y timOn 
17 	 Factores que afectan la maniobrabilidad del 
buque, tales como viento, corriente, mareas, 
configuraciOn del canal, profundidad del agua, 
fondo, interacciOn con la orilla y otros buques 
18 	 El uso y IimitaciOn de los remolcadores 
19 	 Suficiente conocimiento del inglés para expre- 
sarse clararnente en sus comunicaciones 
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20 	 Cualquier oLio conocimiemo icquca ido poi Lis 
autoridades cornpeentes 
	
2.2 	 Entrenarniento de Prácticos en Gran Bretaña 
El entrenamiento de prácucos en Gran Rretaña es rnuy esLric(o y 
Ti innv I Iouc se encaiga de ocorgar las licencias de pracilcaje Coino pruner paso, 
Liene Lund ILUCS muy esti ictas paa a escoger a sus pcu i(,os El aspii iiile a pi ici ILO 
uene que poseer una licencia de capitn de alta mar (node cabocaje), haber cumplido 
dci w nüinero de anos como oficial de gutidia en ci mai . Lenci un certilicado de 
radar y haber pasado un difIcil examen preliminar Una vez que es acepado como 
dl)i cud ii (ienc CJLIC pasu vai ios nieses de pi ictica con otio pa iu aco c1il ii ic1ido Pala 
akanzar un cierto nümero de vuajes de encrenaimento, para apiendei in conducción 
de buques y ]as condiciones locales del lugar Después de pasar un examen 
exhaustivo, el aspirante recibirã su licencia de prácuco para tiahajar en ci puelco 
escogido ESLe sisterna de paepaacion de piiccicos es la noima muiidail 
	
2.3 	 En I enainiento (IC l'rácticos en el Canal (IC Panaiu 
Paia sei prietico del Canal de Pauami, Cl 1ispirante a )i iCt1L() tiene 
que ser panameño, ser graduado de una escuela náutica (la de Panaimi o una 
extranjera). poseer una licencia de tercer oficial o superior y haber navegado corno 
oficial encargado de una guardia durante un mInimo de dos anUs Después de dos 
años de ciases foi males en la Uindad de Adiestramiento del Canal ("Maiine 
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Training Unit"), et aspirante pasa cuatro meses en ci Canal entrenando con un 
prácttco caliticado Luego de pasar un examen escrito y un tránsito de prueba, recibe 
su licencia de Prctico, 225 pies, que lo acredita para conducir buques pequeños de 
225 pies de largo o menos Cada tres meses tomará exámenes para 400, 460, 500 
y 525 pies, sucesivamenre Al pasar el ciltimo examen, recibirá su licencia de 
Pricrico Sin LimitaciOn, y es ascendido a práctico de primer nivel ("step one") Pero 
aqul no termina el aprendizaje, cada año sucesivo ascenderá un nivel y se le 
aumentará tarnbién el tamaño de los buques que poclrá maniobrar, hasta Ilegar al 
Nivel Ocho ("step eight') o "Senior Pilot" 
El Pr.ciico Nivel Siete es el que asume el control de los buques Panamax, 
los buques de mayor manga5 (106 pies) en el Canal. El Práctico Nivel Ocho 
conduce los buques de manga maxima mayores de 900 pies de largo y los buques 
dificites, como los portacarros y los buques de guerra 
Para apreciar Ia inversiOn de tiempo y entrenamiento que recibe un práctico 
del Canal, vale la pena anoar que se necesitan 15 aflos de estudio y entrenamiento 
para llegir al Nivel Siete y conducir los buques Panamax 
Si\ lailga 





ESCUELA NAUTICA 	 4 
TIEMPO EN EL MAR 	 2 
UNIDAD DE ADIESTRAMIENTO 	 2 
TRABAJO EN EL CANAL 	 7 
TOTAL DE ANOS 	 15 
Ora manera de ingresar al cuerpo de prácticos del Canal es a traves de los 
remolcadores" del Canal EL aspirance tiene que ser panameño y ser graduado de una 
escuela náutica. Trabaja en los remolcadores del Canal durante cuatro años un año 
de Oticial en Adiestramiento, un aflo de Oficial de Remolcador y dos años como 
Capitán de Remolcador Estos cuatros anos reemplazan a los dos años de mar y los 
dos años en la Unidad de Adiestramiento, que tienen que pasar los aspirantes a 
prácticos del Canal cuando vienen del mar Ambos, los que pasan por los 
remolcadores y los que vienen del mar, empiezan ci entrenamiento con prãcucos del 
Canal y escalan los niveles al mismo tiempo 
3. 	 LA HABILIDAD DE CONDUCIR BUQIJES (SHIPHANDLING) 
Conducir un buque es difIcil; conducir un buque en una area restringida es 
6Remolcador. Una nave pequeña con maqutnas de propulsion fuertes diseñada para ayudar 
a los buques en aguis resiringidas 
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an mIs dificil y requiere de mucho estudio y de prácuca. Esta dificultad Se debe 
a las siguientes razones 
I) 	 El tamaño del buque 
Los buques son grandes Hasta los buques pequeños son 20 veces más 
grandes que un bus o un camiOn y los buques grandes son del tamaño de un ediflcio 
alto 
2) El desplazarniento (peso) del buque 
Los buques grandes pesan miles de toneladas. El tamaflo y peso del 
buque hacen que el buque no quiera cambiar de dirección m parar 
3) El medio en que opera el buque. 
Por operar en un medio liquido, el buque nunca está quieto a menos 
que esté Iondeado7, amarrado8 o encallado9, y está sujeto a las corrientes y a los 
vientos También, como no hay tracción directa entre la, hélice y el agua, ni entre 
el timón y el agua, el buque tiende a resistirse cuando se le va a poner en marcha, 
a detener o cambiar de dirección 
7Foitdeado con el ancla. 
8Amarrado - con cabos 
9Encallado fijo en la tierra 
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4) La direcciOn del buque 
El timón del buque estã en la popa'°. Por to tanto, para cambiarle la 
direcciOn at buque, primero la popa cae at lado contrario hactendo que la proa" 
caiga at lado deseado. Otro problema es que ci buque pierde la direcciOn at ir 
despacio, porque pan ir despacio hay que parar la máquina del buque y es el agua 
impulsada por la hélice la que hace funcionar el timOn 
5) La hélice del buque. 
La hélice se mueve libremente en el agua. Y como ci buque es tan 
grande y tan pesado se resiste pam aumentar la velocidad y, peor aün, se resiste pam 
disminuirla La mayorIa de los buques tienen Mice fija y, por consiguiente, hay que 
detener la máquina si se quiere ir despacio. La hélice con aspas variables (se varla 
ci ángulo de las aspas), permite ir despacio con la máquina andando, pero es dificil 
quedarse en un mismo lugar porque la hélice nunca se detiene y ci buque siempre 
tiende a moverse hacta adelante y la continua rotación de la misma cambia la 
dirección del buque. 
'Popa. parte de atrás del buque 
Proa: pane delantera del buque. 
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6) La propulsiOn del buque 
La mayorIa de los buques son de motor y no pueden ir 
despacio sin parar la mãquina Usan atre compriinido para arrancar la máquina Al 
maniobrar, después de unos siete arranques, se le acaba ci aim comprimido y el 
buque no puede arrancar Los buques de vapor (con turbinas) pueden navegar 
despacio, pero tienen una turbina pequefia aparte para echar miquina atlas y que 
hace muy dtficii frenar ci buque 
7) Los frenos del buque. 
Los buques no tienen frenos. Se puede detener un buque de 
cuatro maneras 
a) Soitando el ancla 
b) Echando máquina atrás. 
c) Parando la máquina (demora mucho). 
d) Encallando el buque (no recomendable) 
Para usar ci ancla, ci buque tiene que ir despacio porque, de to conirarlo, se 
reventarla Ia cadena. La manera ms apropiada para detener un buque es echando 
mquina atrás; pero ci buque pone resistencia por su peso y el medio en que opera 
(el agua) Además, el buque cambia de rumbo (darecctOn) por la forma del casco y 
la dirección de rotación de la hélice. 
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Existen otros dos problemas adicionales en el Canal de Panama 
1) Lis corrienles 
En las entradas de mar, en las Esclusas de Mirafores y en las. 
de Gatün, hay fuertes cornentes de agua Esto se debe a que dentro de las esciusas 
hay agua dulce y afuera, agua salada Al abrir las compuertas hacia el mar ci agua 
silada, que es más pesada, entra a las esclusas por debajo, y hace salir el agua dulce 
por enciina causando una corriente de tres a cuatro nudos Además, en todas las 
entradas a las esciusas se forman corrienres al Ilenar o botar agua de las mismas 
2) La succiOn 
La succión sucede cuando un buque se acerca a Ia orilla, un 
muelk o a la pared de una esclusa Debido al avarice del buque, el agua cerca de la 
muralla corre más rápido que el agua at otro lado del buque, causándole un 
movunmento de la popa hacia la muralla y hacienda que la proa abra hacia el lado 
contrario Este fenómeno tanibién sucede en el Corte Culebra, cuando un buque se 
aceic a la orilla del Canal para dejar pasar oEm buque De ahI la necesidad de 
ensanchat el Cone Culebra 
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4. 	 CLASES DE PRACTICAJE 
Hay dos clases de practicaje, el voiuntario y ci obligatorio 
4.1. El Practicaje Voluntario 
El práctico voluncario es contratado voluntariamente pot ci capitán 
para la conveniencia del buque El capitán uene rnáximo control sobre el práctico, 
hasta ci punto de no dejarlo conducir ci buque 
4.2. El Practicaje Obligatorlo 
El práctico obligatorio es requerido pot la ley de la localidad para la 
mIxiina seguridad del puerto, y es él quien tiene que conducir ci buque Por esia 
razOn. al capitán Ic queda niás dificil aconsejarlo o relevarlo Sin embargo, aunque 
ci prãctico sea voluntario u obligatorio, el capilán mantiene Ia reponsabilidad final 
de la navegación del buque y sobre él recae la culpa en caso de un accidente 
Vale la pena mericionar que en los Estados Unidos hay una diferencia en la 
sanción después de un accideiite, dependiendo de la clase de prácuco que este a 
bordo En ci caso de ser un práctico voluntario, ci armador o naviero es responsable 
"in personam"12 e "in rem"" Y, si se crata de un práctico obligatorio, su 
"In personam pot ci valor de sus bienes personales 
rein por ci valor del buque 
responsahu lidad Unicamente es in rem" 
Un buen ejemplo del practicaje voluntario y obligatorio se puede observar en 
Ia Bahia de Limón y en el Puerto de Cristóbal Para entrar por ci rompeolas y 
fondear en la Bahia de Limôn, el practicaje es voluntario o sea que ci buque puede 
entrar por el rompeohis y tondear solo Sin embargo, al ir ci buque al muelie de 
CristOhal o al Canal, ci capitán tiene que usar un prâctico obligatorio 
CAPITULO Ill 
LOS DOS SISTEMAS DE PRACTICAJE 
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1. 	 EL SISTEMA DE PRACTICAJE LNTERNACIONAL 
1.1 	 El Rol del Capitn 
El concepto básico del sistema de practicaje internactonal es que el 
capitn es el jefe de su buque y, por consiguiente, es ci responsable de la seguridad 
del buque, su carga y su triputación 
El capitán contrata a un práctico al ilegar a un puerto, canal o rio por la 
dificuitad de la maniobra o por ley El práctico conduce la navegaclón del buque 
bajo el control del capitán quien le va aconsejando y, en caso de surgir una urgencia, 
puede relevar al prctico 
Es importante recordar que aunque el práctico esté conduciendo el buque, el 
capitán es el responsable de la navegación del buque Y, en caso de que ocurriera 
cualquier accidente, ci capitán serla el responsable y su armador o naviero tendrIa 
que pagar los daños. 
Bajo estas condiciones, el capnán no puede descansar al subir el prâctico a 
bordo Tiene que estar pendiente de la situaciOn del buque, de su posiciOn y estar 
listo para tomar el mando si el práctico pone el buque en peligro 
1.2 	 El Rot del Práctico 
El práctico, en el sistema de practicaje inernacional, es el asesor del 
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captán, poniendo a dusposición de éste sus conocimientos sobre ci lugar y los 
regiarnentos locales, además de su habilidad para conducir buques en areas 
reduc idis 
Su trabajo consisle i.inicaniente en conducir Ia navegación del buque bajo ci 
control del capitán, no tiene otro deber a bordo 
Algunas de las razones por las cuales ci capitán necesita Un practico son 
41) Conoce pertectamente ci lugar canales, corrientes, mareas, 
fondeaderos y muelies 
b) Es hábil para navegar en espacios reducidos, tales como. puertos, 
canales y rIos 
c) Su coiiocirniento del iráfico local y de los reglarnentos locales 
d) Su capacidad para trabajar con los proveedores de servicios en 
tierra 
e) Su destreza en controlar los remolcadores y los cabos 
I) Para 4ivudir al capnán y aliviar su lauga 
g) Es un hombre niás en ci puenle, que ayuda en la navegaciOn del 
buque 
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1.3 	 La Comuiiicación Entre ci Capitán y el Práctico 
Tanto el capitân del buque como ci prácico tienen ci deber de trabajar 
juntos para conducir el buque dentro del puerto, ci canal o ci rio. Para este fin, la 
comunicación y la colaboración entre ambos son indispensabtes 
El capitán debe informar al práctico to siguiente 
a) Las caracteristicas del buque eslora (largo), manga (ancho), aitura 
del mástil (para pasar debajo de puentes), calado a proa y popa 
(profundidad del buque en ci agua), tipo de máquinas, nUmero de 
hélices y umones; si la hélice gira a la derecha o Ia izquiercla, y si es 
fija o variable 
b) Las caracteristicas de maniobra del buque Nimero de revoluciones 
por minuto de la Mice para cada veiocidad, máximo nümero de 
revoIución por minuto en marcha atrás (para frenar ci buque), tiempo 
necesario para responder la rnáquina y ci tirnón, habilidad para virar, 
minima velocidad en que se puede conducir ci buque 
c) Cualquier caracterisuca fuera de lo normal, defecto o problema que 
pudiera afectar Ia maniobrabilidad del buque 
Toda esta información se encuentra en la Tarjeta del Prácuco ("Pilot Card"), 
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que se Ic entrega at prácttco al Ilegar éste al puente de mando del buque Ejemplos 
de la Taijeta del Práctuco se encuentran en el Anew de este trabajo. 
El práctico debe rnformar al capitán 10 siguiente 
a) El lugar o muelle a donde va 
b) La manera de liegar at lugar 
c) El nUmero y lugar para amarrar los remoicadores 
d) Las condiciones del lugar 
1.4 	 La Reiación Entre el Capitán y ci Práctico 
El capltân es la autoridad maxima a bordo Ei es ci responsable de la 
seguridad y la navegaciOn del buque 
El práctco asiste al capitán con La navegación del buque en areas difIciles 
(puertos, rIos y canales) 
El práctico es un consejero del capicán en cuanto a Ia navegaciOn del buque 
y los reglamentos locales Es un auxiliar técnico del capitán, un consejero de ruta 
y de maniobra 
En caso de que el capitán no esté de acuerdo con ci proceder del práctico, 
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cendrá tres opciones a seguir 
a) Puede objetar una acciOn 
b) Puede recomendar una alternativa 
c) Si el prctico se niega a seguir su recomendaczón y el capxtn cree 
que su buque está en peligro, éste debe relevarlo y tomar el mando 
de la navegaclón 
Relevar al práctico trae consecuencias El capitán debe decidir si es necesario 
y cuándo hacerlo. Una vez relevado el práctico, si sucediera un accidente, el capitán 
tendrIa que defenderse de las consecuencias del accidente y justificar el haber 
relevado al práctico. Obviamente, si es necesarxo relevar al practico, debe ser con 
suficrente tiempo para prevemr un accidente También es importante anotar que si 
hay un accidente y el capitán no ha relevado al práctico, el capltán de todos modos 
asumirIa la responsabilidad del accidente Si el capitán releva al prctico y no sucede 
ninün accidente, entonces, tendrIa que defenderse de la acusación del práctico. 
porque con prctIco obligatorio, la Ley dice que el práctico tiene que conducir el 
buque Después de relevar al práctico, el capitán puede continuar con la maniobra 
si se cree capaz de hacerlo solo, o puede regresar el buque al fondeadero y solicitar 
otro practico 
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1.5 	 Respoiisabilidad Econóinica Después de un Accidente 
El práctico está encargado de la navegación del buque En caso de un 
accidente, puede ser demandado, aunque esto ocurre muy poco debido a que. 
a) El práctico no cuenta con los fondos para pagar los daños 
b) En niuchos lugares, Ia responsabihdad de los prácticos es limitada 
a una cancidad insignificante 
La asociac tOn a la que pertenecen los prácticos tampoco es buen blanco para 
demandas, porque es un gremio desunido en donde cada práctico responde por su 
propio trabajo La asociación o gremio no es el patrono de sus miembros y no ejerce 
control sobre ellos cuando están dirigiendo un buque, por el contrarto, ci capiuán del 
buque Si ejerce control sobre el práctico Además, las asociaciones grandes tienen 
un lImite de responsabilidad o una cláusula de practicaje que les excluye de 
responsabi I idad 
El capitán del buque es la maxima auoridad a bordo y es el representante del 
armador o naviero El capitán está encargado de la seguridad y Ia navegación del 
buque y, en caso de un accidente, aunque haya un práctico a bordo, ci capitán será 
el culpable y el armador o naviero tendrá que pagar los daños 
Aunque parece injusto culpar at capitán y a su buque por La negligencia del 
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prãctico, hay que tener en cuenta tres datos 
a) El capitán es el ,jefe de su buque, lo conoce mejor que nadte y él 
es quien tiene control directo sobre el práctico 
b) El prãctico no tiene recursos econOmicos para pagar los altos 
costos de un accidente marItimo 
c) Los buques Ilevan un Seguro de Casco y un Seguro de Proteccón 
e Indemnización ("P & I Insurance"), que cubre ernie otras cosas, Ia 
negligenca del práctico 
En algunos paIses y puertos, se limita la responsabilidad econOmica del 
prictico En Gran Bretafia es de 1,000 libras y en Francia es de 30,000 francos, una 
canudad que poco ayudaria para cubrir los costos de un accidente rnarItimo En otras 
partes, como en el Canal de Suez, se le excluye la responsabilidad económica por 
completo, tanto al prácuco como a Ia asociaciôn de prácticos 
No es recornendable obligar al prãctico a comprar un seguro contra negligen-
ciii PO(lUC este costo se le pasai ía al buque y el buque tendrIa que pagar dos 
seguros por negligencii el del buque y el del práctico 
1.6 Trabajo en Equipo 
Hasta ahora, todo lo expuesto parece ser una competencia entre el 
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capitán y el prctico, para ver qulén manda a qulen y, en el caso de un accidence, 
qulén asumirIa la responsabilidad En realidad, no es asi Ambos son marinos 
profesionales con el mismo fin. Conducir el buque a su destino final con la maxima 
seguridad. Ambos conocen "las reglas del juego", sus deberes y ]as corisecuencias 
si no cumplen con ellos 
En realidad, ningin prácuco se rehusarla a trabajar con más cuidado, a ir 
mas despacto o a usar otro remolcador a peticiOn del capitán 
La dualidad de capitán y el práctico en Ia conducción del buque es de 
beneficio para los dos, forman un equipo para la seguridad y navegación del buque 
2. EL SISTEMA DE PRACTICAJE ACTUAL EN EL CANAL DE 
PANAMA 
En ci Canal de Panama, al contrarlo del sistema internacional, ci práctico del 
Canal lieva el control y la responsabilidad de la navegación del buque y el capitán 
es su asesor 
Pero con ci control del buque viene la responsabilidad La Umca manera para 
que el Canal tome el control de los buques, es asumiendo la responsabilidad y el 
costo de cualquier accidente causado por sus prácticos 
Este sistema, particular del Canal de Panama, tuvo muchos años de 
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desarmllo. Además de set' un sistema de navegaciOn üntco en el mundo con sus 
esciusas y locomotoras, es de recordar que el Canal fue construido por ingenieros 
militares. El Canal, terminado poco antes de la Prirnera Guerra Mundial, operó 
durante toda la Segunda Guerra Mundial y todos sus administradores (Jefes del 
Canal) eran miliares. Con su sistema Unico y todos los amecederites militares no es 
dilIcti eniender poi' qué el Canal querla tornar ci control de la uavegactön de los 
buques. 
Los Reglamentos del Canal de Panama (Code of Federal Regulations 35), 
dicen que el uso del práctico es obligatorio y él es quien debe tener el control de la 
navegación y el movimiento del buque en aguas del Canal, incluyendo los puertos 
de Balboa y Crisróbal. Por to canto, son el práctico y el Canal de Panarn6 los que 
tienen la responsabiLidad de la navegación de los buques dentro del Canal y en estos 
dos puertos panamenos. (El ArtIculo 57 de la Ley Orgánica de La Autoridad del 
Canal de Panama también dice que la Autoridad regiarnentara entre otras cosas ci 
trinsi10 y ci control de las naves en los puertos adyacentes al Canal). 
Los Reglamentos del Canal también especit'ican que el capitán tiene que esrar 
en el puente de mando para asesorar at práctico sobre las particularidades del buque 
al entrar o salir de las eselusas, atracandot4 , desatracando o cambiando de muelle, 
anclando o levanrando ancla y cuaiido navega por ci Cone Culebra. EL resto del 
NAt L
.acar: Aseurar un buque at inuelle con cabos. 
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tiempo en ci Canal (en ci Lago Gatün) ci capután o su representante (el oficial de 
guardia) debe seguir en ci puente para asesorar at práctuco. 
Los Regiamentos del Canal de Panama agregan que el capitán o su 
represeniante deben asegurar que las órdenes del práctico se cumplan rápida y 
co r rec I a me n te 
Responsabilidades del práctico del Canal 
a) El práctico tiene ci control de la navegaciOn del buque en 
aguas del Canal 
b) Conoce y debe Irnerpretar los Reglamentos del Canal de 
Panama 
C) 	 Debe reportar at Centro de Control del Canal ("Marine Traffic 
Control") si surgen discrepancias entre los Regiamentos 
d) Deterrninará el ntmero y lugar de aniarre de los rernolcadores 
e) En caso de un desacuerdo con el capltán, ci práctico debe 
reportar el incidente at Centro de Control del Canal y, en caso 
necesario, fondear (anclar) el buque hasta resolver ci problema. 
aunque londear ci buque no Ic conviene al capitán por la pérdida de 
tieunpo 
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Responsabilidades del capin en el Canal 
a) El capitn, o su representante, debe estar en el puenie mientras 
el buque está en aguas del Canal y debe cumplir con las órdenes del 
prktico en cuanto a la navegacion del buque 
b) Es responsable por el cumplimiento de Los Reglanientos del 
Canal de Panama 
C) 	 El capxtn es responsable por cualquier falla en su buque o por 
los errores que cometa su tripulaciOn (daños en la máquina o tim6n, 
incapacidad de soliar el ancla, equivocaciOn del timonel en la 
direcctOn del tlmón, etc) 
Accidentes en el Canal. 
El Canal de Panama se compromete a pagar oportunamente los daños 
causados a los buques, su carga, tripulacióri o pasajeros cuando éstos sean causados 
por la negligencia de Los prácttcos del Canal, en el ejercicio de su deber en aguas 
del Canal 
El Canal de Panama disminuirá el pago de los daños en proporción a la 
negligencia del buque, su tripulacián o pasajeros hasta el punto de no pagar nada 
Adenis, el buque, su armaclor o naviero tendrá Ia responsabilidad por cualquier 
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daño a estructuras, plantas o equipo del Canal cuando los daflos sean causados 
indirectamente por la negligencia o faila del buque, su tripuiaciOn o pasajeros. 
La Junta de Inspectores ('Board of Local Inspectors"), ci tribunal marItimo 
del Canal, determinará la razón del accidente, la culpabiiidad de los implicados y, 
dependiendo de esta culpabilidad, el porcentaje y cantidad correspondiente que 
tendrãn que pagar el Canal y el buque 
El Canal paga los daflos marlumos en la via acuáuca con una cuenta bancaria 
de unos seis millones de dólares que están depositados en un banco en Panama En 
los Ultimos cinco afios, el Canal ha pagado un promedLo de cuatro rnillones de 
dOlares por año, debido a accidentes ocurridos en el Canal, segUn el Presidente de 
la Junta de Inspectores. 
3. LA COMPARACION DE LOS DOS SISTEMAS 
Es interesante e importante anotar que la relaciOn entre ci capitán y ci 
prãcuco es completamenie opuesta en los dos sistemas de practicaje La diferencia 
básica esta en qulén tiene Ia responsabilidad de la navegación del buque y quien 
pagará los daños en caso de un accidente 
En el sistema de pracucaje internacional, el práctico es el asesor del capitán 
y aunque el práctico esté controlando Ia navegaclOn del buque, el capitán es el 
39 
responsahie de la navegac!ón y de cualquier accidenie En ci sistema de practicaje 
del Canal de Pan,má, el prãctico es ci responsabie de Li ntivegaclón y de cuaquier 
accidenie y ci capitán es su asesor 
4. LA COOPERACLON ENTRE EL CAPITAN Y EL PRACTICO 
El capi1n y ci piziciico son prolesionales marItirnos que uenen ci musmo tin 
Conducn ci huquc a su destino sin incidentes El capitin conoce la maniobrahilidad 
de su buque y el prácuco conoce el lugar y sabe conducir buques en Areas 
restringidas Juntos, ci capltán y el prãcuco forman un excelente equipo con mucho 
conociniiento y experiencia 
CAPITULO IV 
REVISION DE LA LITERATURA DEL SISTEMA DE 
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I. 	 INTROI)UCCION 
Hay una gran vanedad de material sobre el trahajo de los prácticos y las 
responsihilidades del capii.in del huque Para simplificar, ci material está dividido 
en publucaciones, lubros, manuales opeiacionales y reglamentos 
La mayor parte de este material se encontró en Ia biblioteca personal del 
Investi2ador, en Ia biblioteca personal del Dr Luis Ramón Fábrega (asesor de esta 
tests) ' a bordo de buques que el investigador ha transitado POT ci Canal de Panama 
Inclusive. hasti una publicición obtenida en un submaruno nuclear estadounidense 
Para una mayor precisiOn, de los libros en inglés se presenta primero ci cexto 
en inglés y después su traducciOn at español, hecha por ci investigador 
2. I'UBLICACLONES 
Lis publicaciones normalmente no se encuemran en las lubierIas, son 
principalmente de organizaciones internacionales, estatales o privadas, y torman la 
base de esta investigaciOn En esta secctOn se destacan publicaciones de la Organiza-
ción MarItirna Internactonal (OMI)'5, The International Chamber of Shipping . 
'5Orgauiiiaeióii MarItima fuitcrtiacioziai Una agencia de las Nacuones Unidas dedicada a 
la segurid4id tecnolngua y transpoute maritimo internacional, con sede en Londres 
1nternatiozial Chamber of Shipping Una orgamzaciOn de navieros, en Londres con 
intereses en los campos de segurudad mailtima, diseño y construcción de naves, derecho 
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y The Nautical Institute" 
El STCW 1978/1995 (International Convention on Standards of Training, 
Certification, and Watchkeeping), es una de las publicaciones de la OMI y expone 
las normas mInimas para Ia formación de marinos Es requlsito niantener esta 
pubiicaciOn a bordo de todos los buques de los paIses firmantes del convenio (casi 
todo el mundo), y tiene dos refereracias bás,cas acerca de Ia responsabilidad del 
cipinin, ci prâctico, y ci olicial de guardia 
En el capItulo VIII, Las Normas Referentes a la Guardia de Navegación 
("Standards Regarding Watchkeeping") (OMI ([995 149)}, aparece 
Navigation with Pilot On Board 
49 Despite the duties and obligation of Pilots, their 
presence on board does not relieve the Master or 
Officer in charge of the navigational ivatchfroin their 
duties and obligations for the safety of the ship The 
Master and the Pilot 3/la!l exchange informnaiwn 
regarding navigation procedures, local conditions, and 
the ship's characteristics The Master and/or the 
Officer in charge of the navigational 14'atcli shall co-
operate closely with the Pilot and maintain an accurate 
cheek of the ships position and movement 
50 If in doubt as to the Pilot's actions or inlenhions, 
the 0ffi er in charge of the navigational watch s/ia!l 
maritimo, y la prevención de la contaminactón del mar 
"The Nautical Institute Un grupo de profesionaies maritiinos, con sede en Londres. cuvo 
propósno es de promulgar un alto nivel de conocimlento y competencla a los que dirigen buques 
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seek clarification from the Pilot and, if doubt still 
exists, shall notify the Master immediately and take 
whatever action is necessary before the Master arrives 
Navegación con Práctico a Bordo 
49 A pesar de los deberes y obligaciones de los 
prácticos, su presencia a bordo no libera al capitãn o 
at oficial encargado de Ia guardia de navegacion, de 
sus deberes y obligaciones por la seguridad del buque 
El capitán y el practico intercambiarán mfonnación 
sobre ci plan de navegación, condiciones locales, y las 
caracteristicas del buque El capitán y/o el oficial 
encargado de la guardia de navegaciOn deben cooperar 
estrechamente con et práctico y mantener una compro-
bación precisa de la posición y movimiento del buque 
50 Si se tiene cualquier duda de las acciones o inten-
ciones del practico, el oficial encargado de Ia guardia 
de navegación buscará aclararla con ci práctico y si 
aCm persiste duda, notificará inmediatamente al capitán 
y tomará cualquier acciOn necesaria hasta que tlegue et 
capitán 
Tres publicaciones ingtesas sobre el manejo del puente se encuentran frecuen-
temente en el puente de los buques Bridge Procedures Guide, del International 
Chamber of Shipping. Bridge Watchkeeping A Practical Guide y Bridge Team 
Management. A Practical Guide, ambas del Nautical Institute Es imporrante anotar 
que ci STCW 1978 es la base de estas tres publicaciones En las dos publicaciones 
del Nautical Institute aparece la pane referente a "NavegaciOn con práctico a bordo" 
palabra por patabra 
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En Bridge Procedure Guide, aparece lo siguiente (International Chamber of 
Shipping (1990 5)} 
2 2 	 Pilotage and Passage Planing 
2 2 1 The contribution winch Pilots make to the safety 
of ito ingation in confined waters and port approaches, 
of winch they have up-to-date knowledge, requires no 
emphasis, but it should be stressed that responsibility 
for the ship's navigation is not transferred to the Pilot 
and the Officer of the Watch retains all his duties 
2 2.2 After his am val on board, the Pilot, in addition 
to being advised by the Master of the mnanoeuvr:ng 
characici isms and basic details of the vessel for its 
present condition of loading, should indicate the 
passage plait he intends toJollott' The general ann of 
the Master should be to ensure that the plan is soft 
and the expertise of the Pilot is fully supported by the 
ship's bridge personnel 
22 	 Practicaje y ci Plan de Navegación 
2 2 1 La contribución que hacen los prácticos a la 
seguridad de la navegaciOn en aguas iestiungidas y 
eniradas a puerto, del cual el piIcnco tiene conoci-
nhiento al dIa, es ohvia, peio Se debe tecalcar que la 
responsabilidad de la navegación del huque no cc 
transferida al piictico y ci oticial de guardia retiene 
todos sus deberes 
2 2 2 Después de su Ilegada a bordo, ci práctico, 
idcmás de ser notificado por el capltin de las caracte-
risiucis de iminiohri y detillcs bisicos del buque en su 
condtciun de cauga, debe indicar ci plan de n1ivegac16n 
que iuucnia seguir El pmpOsuo hlsico del capitin 
debmi ser ci de iSegU1ar que ci plan sea seguro y que 
el conocimiento del ptictico es apoyado por el perso-
nal del puente 
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Bridge Team Margement. A Practical Guide, escrito por ci Capitán A J 
Siwit, y l3ridize Watchkeepini!, A Practical Guide son del Nautical Institute Ambas 
publicaciones estiui basadas en el STCW 1978 y coul(ienen la "Navegación con 
prãctico a bordo de La OMI" ya mencionada Además, el primero jSwift (1993 55)) 
tiene ci siguiente párrafo 
The ship's Master is charged with the repoivsthzluy for 
the safetv of the ship. Pilots are engaged to assist wit/i 
navigation in confined waters and to facilitate pot t 
approach, berthing and departure The Master has the 
iilwtiate responsibility and has the right to take over 
f,oni the Pilot in the rare event of the Pilot's Inexpe-
rience or misjudgment 
El capitán del buque está encargado de la responsabili-
dad de Ia seguridad del buque, los prácticos esrán 
coiitratados para asisnr con Ia navegación en aguas 
restringidas y para facilitar la Ilegada a puerto, atraco 
iI mucile y La salida de puerto El caputn tiene la 
respons4ihiludad final y ci derecho de relevar at práclico 
en ci caso extraordinario de Ia mexperiencia o los 
malos cáiculos del prctico 
3. 	 LIBROS EN INGLES 
Entre los nuichos libros en unglés, ci investigador hi escogido dos represcnta-
tivos uno es inglãs y ci otro, estadounidense El primero tiene un buen resumen de 
la relactón entre ci capitãn y el práctico, ci segundo explica la responsabilidad legal 
del prâctico en su gremio 
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El capuán C Baust, en Tanker Handbook for Deck Officers {Batist 
(1993 159), dice 
Master and Pilot Relationship 
There are very few circumstance or ports where the 
Pilot or Mooring Master acts in any other than an 
advisory capacity, the Master of the vessel being 
responsible legally at all times This does not mean 
that the Pilot will not be held responsible for his 
actions, but it does clearly indicate that the Master has 
the ultimate responsibility for the safety of his ship and 
can overrule the Pilot in case of necessity 
In practice, born of necessity, Master-Pilot relation-
s/ups are generally harmonious and workmanlike 
Pilots are employed for two reasons 
I) Because they have local knowledge of channels, 
tides, docks and port facilities 
2) Because they are skilled ship-handlers used to 
maneuvering all types of vessels within the confines 
and limitations of that particular port or pilotage area 
While the Master has the right to avail himself of the 
Pilot's skill and local knowledge, he has a reciprocal 
reponszbiliiv to the Pilot 
1) To see that the ship is seaworthy and everything is 
in good working order 
2) That the crew are alert and manning their moorning 
stations 
3) That the Pilot is provided with all the appropriate 
information concerning the ship, such as draft and 
other critical dimensions 
4) The Master should tell him of any deft ct or 
47 
limitations which iiiight affect performance 
Reiaciôn Encre ci Capitán y ci Práctico 
Hay muy pocas circunstancias o puenos donde ci 
prictico o ci capitán de amarre funcione de manera 
que no sea de coilsejero, el capaán del buque es 
Jegalmente el responsabte todo ci tien'ipo Esto no 
signitica que el pricuco no será responsabie de sus 
acciones, pero Si indica claramente que ci capitán tiene 
la (iltima responsabiiidad de la seguridad de su buque 
y puede relevar al prácuco en caso de necesidad 
En la práctica, nacida de la necesidad, la relación entre 
ci práctico y ci capitán Cs generalmente armoniosa y 
profesionai Los prãcticos son contratados per dos 
razones 
1) Porque tienen conocimlento local de los canales, las 
niareas, los muelles y las facilidades portuarias 
2) Porque son conductores hábiies de buques, acostum-
brados a maniobrar todo tipo de buque en las aguas 
restringidas de un puerto en particular 
Mientras ci capitán tiene ci derecho de beneficiarse de 
la habilidad y conocimientos del pnictico, tambiën 
tiene uni responsabilidad con éi 
1) Asegutar que ci buque esté en buenas condiciones 
de navegabilidad y que todo funcione bien 
2) Que la tripulaciOn esté alerta y en sus estaciones de 
a ma rre 
3) Que se proporcione at prácuco las caracteristicas del 
buque, como ci caiado y otras dimensiones crticas 
4) El capitán deberi cornunicarle cuaiquier defecto o 
liuiiitacion que piiedi atectat la operación del buque 
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Thomas J Schoenbaum, en su libro Admiralty and Maritime Law (Schoen-
baum (1987 436, 437)), explica por qué no se enjuicia por to general ni at práctico 
ni a su ireiiiio 
Liability of Pilot and their Employers 
Despite the duty of care owed and the potential liabi-
lity to Pilots, it is well recognized that the remedy of 
the damaged vessel, if confined to the culpable Pilot, 
would frequently be a mere delusion He would often 
he unable to respond by payment - especially if the 
amount recovered were large Because of this, it is 
customary for vessels to procure hull and P&I insur-
ance to protect the vessel's owner against the conse-
quences of Pilot negligence In order to relieve Pilots 
of the burden of procuring additional insurance (the 
cost of which would be passed on to the vessel), some 
states authorize by statute pilotage agreements under 
which the vessel either pays for and procures special 
"trip insurance" against Pilot negligence, or agrees 
not to assert any personal liability against the Pilot 
Agreements to exculpate the Pilot fi-om. personal 
liability are common in the shipping industry and 
should be favored by the courts The practical effect of 
such an agreement is to relieve the Pilot from the 
burden of procuring expensive insurance which would 
be passed on in some way to the vessel The vessel on 
winch liability is placed can insure against this risk 
most easily and at little extra expense 
Pilot A33ociauons 
The well-established rule is that pilot associations am e 
immune to vicarious liability for the tons of their 
members They are not employers of their members 
and exercise no control over them once they take the 
helm of a vessel They are also not partners/lips 
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/,eeause the members do not function as agents for the 
association or for each oilier Pilot 's associations are 
also not liable for negligently assuring the competence 
of their members because as professional associations 
they make no guarantee of the professional conduct of 
their members to the general public 
Responsabilidad de los Prácticos y sus Patrones 
A pesar del cuidado necesario y de la responsabilidad 
tie los prccicos, es bien reconocido que el remedio del 
buque averiado, si se confia en la cuipabilidad del 
pricLico, serla Irecuentemente una ilusiOn Muchas 
veces no podrIa responder al pago, especialmente si Ia 
cantidad es grande Por esto se acostumbra que los 
buques obtengan un seguro de casco y de protecciOn e 
indemnizaciOn ("P & I insurance") para proteger al 
armador de las consecuencias de la negligencia del 
prictico Para librar a los prácticos de Lener Un seguro 
adicional o separado (el costo del cual se pasarIa at 
buque), algunos estados autorizan contralos de pracu-
caje en que los buques obiengari 'un seguro de viaje' 
para protegerse tie Li negligencia del práctico o acuci-
dan no enjuiciar at prâctico 
Contratos para exculpar al práctico de su responsabili-
dad personal son cornunes en la industria naviera y 
deberlan ser favorecidos por las caries El efecto 
práctico de estos arreglos es de no exigirle at practico 
que compre tin seguro caro, cuyo costo scrIa cobrado 
tie alguna nianera at buque El buque podrá asegurarse 
del riesgo rnás tácilnicnte y a poco costo adicional 
Asociactones de Prácticos 
Es una regla bien establecida que los gremios de los 
prácticos son inmunes a La responsabilidad de sus 
miembros No son patronos de sus niiembros y no 
ejercen control sobre eUos cuando coiiducen los 
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huques. Tanipoco son un1i sociedad porque sus miem-
bros no funcionan como agentes de la asociación o 
para los miembros Los gremios de los prácticos 
tampoco son responsables de asegurar la competencia 
de sus miembros porque como una asociación profesio-
nal no hacen garantla de la conducta profesional de sus 
miembros al püblico en general. 
4. 	 LIBROS LATINOAMERICANOS 
Los libros latinoamencanos reflejan lo que dicen los libros en inglés A 
continuaclOn, aparecen los comentarios de dos autores chilenos y uno mexicano. 
Luis 1-lorneres Magnan en su libro Derecho MarItimo {I-lomeres (1966 96)}, 
dice. 
Aunque haya práctico a bordo que dirija la navegación, 
siempre conserva el mando y todas las responsabilida-
des el capitán, y también ci naviero Este principto es 
de enorme importancia y sirve, principalmente, para 
determinar Ia responsabilidad por el hecho de ir a 
bordo un pnictico, ya que se entiende que ci capttan no 
ha perdido en nungUn momeilto ci mando del buque 
José Domingo Ray, en su obra Derecho de la Navegación {Domingo 
(1993 73)}, observa 
En reaiidad, ci práctico es quien conduce el buque, 
peio el capnn es quien tiene ci comando del mismo 
Cl capnIn ca los hechos cede la conducción de la 
navegacuon, la dirección nutica, pero suenipre conser-
va el imindo, sin que sei sustituida esi facultad por la 
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intervenclón del práctico, al punto de que no está 
obligado a seguir sus consejos si existe peligro para el 
buque 
El 1iuior mexlcdno Omar Olvera de Luna, en su lubro Manual de Derecho 
lIarIiiiin {Olveri (1981-232)), explica 
El capttán está obligado ,a dar al puloto todas las 
indicaciones oportunas, espectalmente sobre las carac-
terIsflcas Lécnicas del buque, indispensables para la 
precision y seguridad de las maniobras, poniendo a su 
disposición el trabajo de Ia tripulación para una mayor 
y eticaz colaboración La direcctOn náutica permanece 
unalterable en el capitán, del cual el piloto se convierte 
ocasionaimente en un consejero 
5. MANUALES OPERACIONALES 
Los manuales operacionales son las Ordenes que los armadores y navieros les 
dan al capiuin y a los oticiales del buque acerca de como se deberla manejar ci 
buque Uno de los capitulos más importantes es el de la navegactón del buque y 
cOrno se debe conducir ci puente de mando y las guarduas En este capItulo, tarnbién 
se habla sobre Ia responsabilidad del capitán cuando ci práctico está a bordo El 
capitulo de Ia navegaciOn del buque está basada en el STCW 1978 y en las 
publiciciones sobre la conducción del puente de The International Chamber of 
Shipping y The Nautical Institute ya mencionadas, pero es más largo y preciso 
Estos manuales operacionales exponen la relaciOn entre ci capitan y el práctico en 
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niuchos paIses del mundo, pero no son püblicos En la bibliografla de este estudio, 
apaiecen niiiivales operacuoriales de los sigulentes paIses 
Bélg tea Hong Kong Noruega 
Chile India Pakistan 
Chipre Israel Reino Unido 
Corea del Sur Italia Rep Sudafricana 
Dinaniaica Japón Singapur 
Estados U it udos Méx ico Venezuela 
Grecia MOnaco 
Un buen ejemplo de los muchos manuales operacionales es el Master's 
Guide, de Eagle Maritime Co LTD de Tokio, Japón (Eagle Maritime (1991 38 y 
46) 
11-2-3 Pilotage Waters 
I The Master must employ a Pilot when this is requi-
red by regulations (compulsory pilotage) or when the 
safe navigation of the vessel so requires The presence 
of a Pilot aboard does no relieve the Master of his 
responsibility for the safety of his vessel The Master 
,nu.i continue to monitor the safe navigation of the 
vessel including position fixing, course, speed, soun-
dings and compliance with the applicable Rules of the 
Road He must councel the Pilot at any time lie judges 
the Pilot to be in error 
4 When in the Master's judgment, compliance with the 
Pilot's instructions or lack there of, would jeopardize 
53 
Me safety of the vessel and the Pilot fails to act on the 
Master's counsel, it is the Master's responsibility to 
countermand the Pilot and to take necessary corrective 
action Appropriate log book entries must be made 
11-6-3 Pilot/Mooring Master 
The Mater is the ultimate authority on the vessel and 
in the final analysis will be held responsible for the 
.afc nat igaiwa of the vessel A very sensitive mailer is 
the means of judging a local Pilot's or Mooring 
Master's competence and the decision to countermand 
his instructions if these are, in the Master's judgment, 
leading the vessel into danger 
11-2-3 Aguas de Practicaje 
1 El capián deberá coniratar a un práctico cuando sea 
requerido por las regulaciones (practicaje obligatorio) 
o para la navegaciOn segura de La nave Li presencia 
de un práctico a bordo no releva al capitán de su 
responsabilidad por la segundad de su nave El capitán 
deberá monitorear continuamente la navegaciOn segura 
de Ia nave, incluyendo su posición, ruinbo, velocidad, 
profundidad del agua y el cumplimiento de las reglas 
de navegación (COLREGS) DeberA asesorar al 
prãctico en cualquuer Inslante que él juzgue que el 
practiCo esEé equivocado 
4 Cuando a juiclo del capiun, el cumplimiento de las 
órdenes del práctico, o la falta de ellos, pone en 
peligro la seguridad del buque y el práctico desatiende 
los consejos del capitán, es responsabilidad del capitán 
de cornramandar al prctico y efectuar la correcLOn 
necesaria La entrada apropiada en La biucora (el 
duario oticii1 de la navegación del huque), debe 
kicerse 
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11-6-3 El Práctico/El Capitán de Amarre 
El capitán es la maxima autoridad a bordo y en ci 
4inilisis final será el responsable por la navegación 
segura tie la nave Un asunto muy sensutivo es Ia 
inanera tie juzgar la capacidad de un prãctico 0 capitan 
tie ainarre y La decision de contramandar sus instruc-
ciones si éstas están a juicio del capnán. poniendo la 
nave en peligro 
Otro manual operacional que menciona el mismo tema, pero con pocas pala-
bris y muy precisas es Master and Deck Officer Operating Regulations, de 
Chevron Marine Companies, San Francisco, California 'Chevron Marine (1988 5-4 
y 5-5)), dice asI 
Navigation with Pilot Aboard 
Maters and Deck Officers must constantly keep in mind 
that the presence of a Pilot on the bridge does not 
relieve the Master of the responsibility for the safe 
navigation of the vessel The Master imi.st not hesitate 
to counsel the Pilot at any time the Master judges the 
Pilot to be in erroi or otherwise neglecting the safe 
navigation of the vessel 
Should the Pilot fail to act on the Mater's counsel 
when the Master judges the safely of the vessel to be 
jeopardized, the Master must relieve the Pilot and take 
control of the vessel Full details of this action must be 
entered the deck log 
Navegación con Prácuco a I3ordo 
Los capitanes y los oticiales de cubierta deben tener en 
mente que La presencia del práctico en ci puente tie 
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uiindo no releva al capitn de la responsabilidad de Ia 
navegaciOn segura de la nave El capitári no deberá 
vacilar en aconsejar al práctico en cualquier instante 
que éL juzgue que ci prctico comete un error a es 
negligente en la navegación segura de la nave 
Al no seguir ci práctico los consejos del capitán, 
cuando éste juzgue que su nave esté en peligro, deberá 
relevarlo y tomar él el control de la nave Una explica-
ciOn detaUacla del incidente deberá set escrita en Ia 
biticora 
Un manual operacional de Corea del Sur resume, aunque un poco rudo, lo 
ya dicho sobre ci práctico en el sistema de practicaje internacional Dice que el 
práctico no conoce sino su area local y no es sino un forastero sin responsabilidad 
(no es mienibro de la tripulactOn ni es responsable en caso de un accidente) El 
Operation Management Procedures de Hyundai Merchant Marine Co., Ltd. 
[Hyundai (1996 149)] dice asI 
CHAPTER 4 NA VI GA TIONAL WATCH 
4 2 7 Role and Task of the Duty Office During 
Pilotage 
The Pilot is only familiar with the area, currents. 
weal/ici and local rules and is nothing but an unac-
countable outsider in respect to the ship's handling 
Therefore, when the Master is not in command on the 
bridge, the Duty Officer on behalf of the Master should 
confirm the Pilot's intention and monitor the operating 
condition of the ship 
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CAPITULO 4 LA GUARDIA DE NAVEGACION 
4 2.7 Función y MisiOn del Oficial de Guardia Durante 
el Piacticaje 
El prlctico solamerne conoce el area, las corrientes, el 
tiempo y [as reglas locales y no es sino un forastero 
sin responsabilidad en cuanto a la conducción del 
buque For lo lanto, cuando el capitán no está coman-
dando en el puente, debe confirmar Jo que hace el 
prctico y monitorear la operaciOn del buque 
6. 	 IUC.LAMENTOS ARABES 
Esta secciOn es importante porque es una excepción a la comparación entre 
la responsabilidad del capitán y el práctico En estos reglamentos, Ia autondad del 
canal o puerto mega cualquier responsabilidad de daflos y le dice al usuarto que será 
autom5ticamenre responsable de cualquier problema Incluidos en esla sección están 
los regLiincuuos del Ciiiil de Suez y de los pueitos niarItimos del Golfo. Es 
sumamente interesante comparar los reglamentos del Canal de Suez con los 
reilanientos del Canal de Panama, poique son totalrnente opuestos 
Rules of Navigation {Suez Canal Authority (1995 7, 36, 37)} 
Ati 4 Re.ponsuInluiy. 
I) When tit canal Waters or its ports or roads, any 
vessel or floating structure of any description is 
responsible for any damage and consequential loss it 
may cause either directly or indirectly to itself or to 
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GA (canal Authority) properties or personnel or to a 
third party 
2) The vessel or floating structure owners and/or 
operators are responsible without option to release 
themselves from responsibility by limited liability 
3) The words (owners and/or operators) for the 
purpose of the present article, shall be considered to 
mean person, persons or corporate body responsible 
for the vessel at the time of navigational accident or 
incident 
4) Moreover, the vessel guarantees to indemnify the 
CA in respect of any claim against the later by reason 
of any damage whatsoever she may cause either 
directly or indirectly to third parties 
5) The vessel waves the right to claim the SCA (Suez 
Canal Authority) for any damages caused by third 
parties that she may sustain while in Canal Waters 
Art 11 Pilotage 
A General 
All vessels entering or leaving Canal Waters, must take 
a Pilot (compulsory pilotage) 
Masters are held solely responsible for all damage or 
accidents of whatever kind resulting ft am the naviga-
tion or handling or their vessels directly or indirect/v 
by day or night 
D Master and Pilot 
2) Pilot 
The duties of the Pilot commence and cease at the 
entrance buoys of Port Said and Port of Suez He on/v 
gives at/vise on intneuvering the vessel, tourse to 
58 
steer, etc He puts at the disposal of the Master his 
experience and practical knowledge of the Canal, but 
as he cannot know the defects or difficulties of maneu-
verability of every vessel, the responsibility falls 
completely upon the Master The Pilot has to ensure 
that the vessel abides by 
a) The articles of Rules of Navigation 
b) The orders of transit given by Movement Control 
The maneuver and orders are carried out under the 
direction of the Master who is solely responsible for 
the ship It is therefore for the Master, raking into 
account the indications given by the Pilot, to give the 
necessary orders to the helm, to the engines and tugs 
If, in the interest of quick maneuvers the Master thinks 
it preferable to allow the Pilot to give orders directly, 
maneuvers carried out in these circumstances s/ia/I be 
considered as having been carried out by order of the 
Master and engage his sole responsibility 
Art 4 Responsabilidades 
I) En auas del Canal, sus puertos o bahIas, cualquier 
nave o estructura tiotante de cualquier descripciOn es 
iesponsable de cualquier daflo y pérdida correspondien-
te, causida directamerne o indirectaniente a si inisino 
o a las propiedades de Ia Autoridad del Canal, perso-
mis o lerceros 
2) Los armadores y/o navieros de Las naves o estrucru-
ras tiotantes son responsables sin opctOii de lirnitaciOn 
de responsabilidad 
3) Lis palabras (arinadotes y/o riavieros) en el presen-
te articulo se consideran persona, personas o cuerpos 
corporaluvos responsables de la nave t1 inolnento del 
accidente o incidente maritirno 
W 
4) AdemIs, Iii nave iarainiza la tndeiniiizaciOn i Ia 
Autc)l Wad del Caiitl i especto it cualquiei detnanda que 
Intel pona corn t a hi nave por cualqu iei (1año qtte 
tSLi cauce dii ectamerne o induecumetuc a tel cci OS 
5) La nave ienuncia a sus detechos de icciamat a la 
Autotidad del Canal de Suez pot cualquiei daño 
causado por teiceros que pueda sostenet en aguas del 
Canal 
Ali 11 Piacticape 
A Gencial 
louis his iiives. LILIC estell Cifll dfld() 0 saliendo de 
aivas del Canal. dehet 11n toma; Un pllLtILO (pi acticajc 
ohi ugatorio) 
Los capilanes W1,111 los unicoc responsahlcs de ciial-
quter daño o dWdemc de cutlquter clase iesuluiitc de 
Ia n4iveuaciOn o conducciOn de sus naves diteciamente 
ii IndtreLtamernc de dIa o de noche 
I) El Cipiiiu y ci Pt act ICO 
2) [I p1 ,,t ICO 
Las i esponsabilidades del pi ictico coniicnz4in y tel iiii-
nan en his boyas de entrada de Port Said y Pot t of 
Suez El solainente da consejos en la conducciOn de la 
nave. rumbo a comar, etc El pone a la disposición del 
(-apitIn su epei tencia y conoctniiento del Canal, pero 
como no pucde coiiocet los defectos o (1ii icultades que 
tenga cada nave en su manejo, la responcahilidad lec4le 
coinpietaniente sohie el Lapitan El pi acilco tiene que 
asegul arse que Ia nave obedezca 
t) Los artIculos de las Reglas de NavegaciOn 
b) Las Oidenes de movimiento dadas pot ci Control de 
Ti insiro 
(() 
La maniobi a y Lis Oudenes se Ilevan a cabo hajo la 
dirección del caputamn, quien es el Onico iesponsable de 
la nave Es obligaciOn del capitán, tornando en cuenta 
las indicacuones del prácuco, dar las óidenes precisas 
al tumonel, a las máquinas y a los rernolcadores Si, 
con el interës de hacer la maniobra mds rápida, el 
capitán le permue al prácuco dar órdenes directas al 
uniOn, a las niquinas y a los remolcadores, las 
inaniobi as i cal izadas de esa manera sei n considei a-
das coutu Oidenes dad4is por el capuhn y él sera 
tola I niente i esponsable 
Rules and Regulations br Seaports {Co-opeiatiou Council Ioi Au uh Siitcs of 
the Gull (1985 24,26)} 
3 / 	 /'i/oia,'e Conzpulsoiv 
3 / / l'ilolcige Is coinpulsoiy foi all I'CS Se/s eiiieiing, 
navigating within or leaving pilot zones in every 
member country of GCC 
36 	 Repon :biltty During Pilotage 
3 6 / /1w Foil Mtiiujt,'eiiiciii .slwII 1101 be lie/ti iespoii-
sthle foi (1,11 loss oi damage to the t'esscI, Eh?er vessel. 
pet son or persons cii:d property ,ntmied ciu,iii' 
,iluiiiig opei (ltiOil.S 
3 1 	 Piacricaje Obligatorio 
3 1 1 El practucaje es oblugatorto para toda nave que 
est6 entiando, iiavegando por o saliendo de la zona de 
pi iuicaje en cada pals del Consejo Cunperativo del 
Golfo 
3 6 	 Responsabulidad Dutante el Practicaje 
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3 6 1 La Autoiidad Poituaiia no seia ieponsable de 
ninguna pérdida o dafo a la nave, orras naves, persona 
o pci sotiis v pi opiedades incui i ido dui aiie las opet a-
LIOUCS dc pi.iuicaje 
Jebel 1)haniia/kuw'ais l'eti olcuin Port Regulations and Information {Abu 
Dhabi National Oil Company (1986 75)} 
Conditions for Use of Petroleum Port Teiininal 
Fcicilines 
I) Neither the Company not their sei a'it lza11 be 
i CS()fl siNe for any 1035, damage or tlelas from what- 
soever cause arising in consequence of any a33wence, 
advise or instructions whatsoever given or tendered 
ii respect of any ship, whether by way of pilotage or 
mooring service, the provision of navigational facili-
ties, including buoys or other channel markings, or 
ozhzerivise howsoever In all circumstances the Master 
of any 3/lip 3h011 remain solely re3pon3:hle on behalf of 
lit OIY!hIS br the wifeti and propei fl(l1'iiailOi7 üf /115 
ShllJ) and liable Jo, ihe COSi 0/ any dwiiage and any /oss 
i heilie, ocinal om ( OliSC( uemi icil do to Pilot's negle( 1. 
.fiIOt 0/ I)i15I(iAC 
Condiciones Paia el Uso de his Facilidades del PLielto 
Peti olero 
I) Ni Ia compania iii sus servidoies seuin iesponsahles 
poi nin'iuna péi d idi, da no o i ecardo pot nintzuna 
causa sLtu!1d1 it consecuencia de cualquiei asisencia 
COflSCJO C) instiuciones dad1is u otrecidas a cualquier 
nave, por medio de piacticaje, servicio de amai ie o 
ayudas a la navegactón, rncluyendo hoyas u otros 
inarcadores de canal o de cualquier ocra manera En 
wdas las cirscunstancias, el capián de la nave quedar 
iesponsable conio reptesentante de su ainmdoi por Ia 
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cui idad y buena navegac ion de su huqtic y ieshinsa-
Ne de los Lostos poi daños Y cu1LIquleI péudidi actual 
o posterior debido it Ia iiegligencia, errol o talta del 
1 CtiCO 
7. 	 REGLAMENTOS ESPA1OLES V PANAME140S 
Los teg 1anentos de pract icaje nac iona les, ohvi,iniene, SOfl i mporta rues para 
este estudio Peio, primero hay que niencionar los ieglimentos españoies, que son 
1(1 base de los ietiamentos nacionales, sobre todo. del COdigo de Coinercin 
7.1 	 Los Reglainentos Españoies 
Ls inipoi tante aiiotai que en Espa na en Alein1i ma y en ci Canal de 
Pananii ci iiiciico es iesponsable legalmente por su negligencia en Ia conducción 
del buque Segün Christof F Luddeke, en su hbro Maritime Claims {Luddeke 
(1993 179) 
As a geiieial rule, when the vessel is under co1npul3oy 
pilotage, the Master still remains Jul/l , ieponsibleJoi 
the vessel and the actions of the Pilot The /ocitton i 
aptly decizbed by the phrase "Master's orders and 
Pilot's advise" However, one of the e.ceptions 101/us 
is in the Panama Canal, Spain and Germany where the 
Pilots can be lie/d legally liable for damage arising 
fioin their negligence In other cases the Pilot may 
have very limited liability and insurance protection on 
as SetS 
Como regla general, cuando una nave esra bajo placri-
caje obligatorio, el capitãn Se mantiene totalmente 
responsable de la nave y de las acciones del práctico 
Esia posición se desciibe en Ia tiase "Oidenes del 
apibn Y coilsejus del pricucot Sin emhauo. una de 
las excepciones a esco es el Canal de PLIninii España 
	
v Aleiminia en donde los l)Icticos 
	
)Il lecalmenie 
iesponsabies de los daños suigidos poi su negligencia 
En orros casoc, ci piIciico puede tenei tesponsabilidad 
muy limiiada y piocecciOn de seguio sobre sus bienes 
El Código de Comercio Español en ci arrIculo 834. ietereme a los aboida- 
Si los huques qUe se ahoidan iuvicsen d hordo un 
prcLico ejerciendo sus tunciones al nempo del aborda-
je, no exirnii i su piesencia a los cipiranes de las 
icsponsahiiidades en que incurran, pero Lendiin Csto,, 
derechos a ser indemnizados por los picncos, sin 
perjuicios de la responsabilidad criminal en que 6stos 
pudieran incurrir 
	
t ti u ..l ,ii111 LpiñI i\uust in \/ wui de 	 I 'ii L 	 LII ',II 111M) I )ii (( Ill) 
klaritinio Vigieu (1977 123)}, ci piaw.Lic.o es ci iiuiico y exclusivo iesponsahle de 
los iiiño al huque y a Iercci Os 
Y creemos lOgico ral conclusiOn, pues Ia contraria 
Londucliu al absurdo, corno seria ci hacei iesponsable 
.11 IlaViel o tie Li dLIWICOn de UCI iUflLlOilai to puhi leo. 
ImpueSti) Ioi ZOSllflCflte pot ci Esiado. y que al no 
I ittitar eniolado ni 101 111,11 paile de Ia dutaciOn iii L'S. 
01 canto subordinado suyo, de cuya actuactón debe 
'Abordaje Choque o coiisión 
esponder iomo principal del nnsmo, asf pues, coino 
norma general, ante los daños causaiios al propio 
l)Uqtle 0 a terceros por ulia desacertada acivación del 
prictico en el desempeño de sus funciones, la respon-
sabilidad de tales daflos recaerá exciusivamente sobre 
ci prictico 
7.2 	 Los Reglaineiitos Panameños 
Los regiarnentos panamefios son contusos porque el Cédigo de 
Comercio es copia del reglamento espanol que responsabiliza at prácuco. mientras 
que los reglamentos de la Autoridad Porwaria Nacional siguen las reglas internacio-
nales que culpan al capitan del buque Es importante anotar que los reglamencos 
panamenos. por ci momenlo, no tienen nada que ver con el Canal de Panama Sin 
embargo a paltir del 4ino 2000, los reglanientos nacionales asumirán Importancla 
El Código de Comercio {Moreno y Mizrachi (1993 163,214, 162)} tiene dos 
artIculos relacionados con ci práctico y ocro de interés 
Articulo 1142 (segundo párrafo) 
Escari .isimismo obligado (el capirán) a romar los 
pilotos o pricticos necesarios. en todo los lugares en 
que los regiameinos o el uso y la prudencia lo exigen, 
so pena de responder por los daños y perjuicios que su 
talta resultaren 
ArtIculo 1469 
En cualquier caso en que Ia responsabilidad recaiga 
sobre ci capiiuin, Si la nave, al ocurrir ci accidente, 
(,S 
estuviese bajo la direceiOn del piIoIo o Lie los prãLlI-
cos del puerto, el capitn tendrá derecho de iecIiniii 
Li cot respond iente indeinnizaciOn, a quien luese 
obligado por Ia falca de dichas personas 
(Sc ye lo parecido Lon el artIculo 834 del COdigo de 
Coinercio Español ) 
ArtIculo 1138 
El dIa antes de Ia salida del puerto de Ia caiga harI el 
capitãn inventario, en presencia del pilow y contra-
maestre °, de las provisiones, ]as arnarias. anclas. 
velas vdems aparejos, con declaración del estado en 
que se hallaien Este inventau 10 serI fii mado por el 
ipiIiil pik)R), y conti4iinaetre 
(Este aiticulo no tiene nada que vci con el prluico, pero se incluyó para 
mostrat lo anitcuado que es este código 4,Hace cuántos años los buques no tienen 
ye I as') 
La lesis de Ia (iii ivei sidad de Ii14Ifl. Juan S1wi..cdo Pilo y lose Al hei to 
Alvaiez unilada Apuiiies de Derecho rviiiiumo (Saucedu ), AIvaie (1986 81 82)}, 
es contusa, por un lado dice 
I1101 o El pi iinei 011C1,11 el ol ic ial encu gado de la nacgación del huque 
20Coiitraniaestre El suboficial capataz de los rnarineros de cubierta 
Fun..iones del Ptctico 
I) Debe dai inst i iic.ciones il tinionel sohic ci 11.11111110 y 
la r)ç(j(] 
2) Debe imponer las maniobras necesau ias at tin de que 
el buque pueda salir o entrar en ci puerto con éxito 
Son pues las tunciones de un récnico y no privan al 
capnán de su autoridad 
Cunclu itnos at ii ma udo clue ci prctico no es Ia iniLi 
aucoridad diiectoia a boido y no desplaza al captumn y 
Ell segundo En teiIidad esta encargado de la seguit-
dad del buque y de todo lo que transpoite, estando 
obligado it usar la diligencia, cuidado y unit razonable 
destreza en el ejercicio de sus importances tunciones 
Tiene dci echo a la misma asistencia pot pane de la 
tripulación que la que tiene el capitán y los oticiales 
El capiuin y los oticiales de ruta deben gularse por las 
deLislones del pIdCtICo, ya clue tiene conociniienro del 
lut!al y olaiiienie y en ciicunstancias muv excepciona-
les SC peirnima Ell capitn no adniitii las Oidenes del 
practico. COlIhO P01 ejemjlo Si ello implicit la iriti ac-
ctón de los ieglamenros contra los ahoidajes 
l-lista esre punto los autores esuin de acueido L011 ci sislerna de puacticaje 
internacional. pero. a CofltIflUICiófl cainbiari a los regLimencos españoles 
El prácnco no ha de ocuparse de las cuesriones de 
detalle No necesita, por ejemplo, SI SC encuentra a 
bordo de un buque remolcador, dirigir en todo momen-
to el tumón del reinolcador Sin embargo, el control 
principal estA a su cargo, y será responsahie frene al 
buque y a los terceros por dejar de ejeicer ci cuidado. 
Ia prudencta y la destreza razonabie 
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El ti ticulo 1469 h.tce i espotisable al cpitii pot Lt 
taltas que corneta el práctico y taculta al capitán pata 
lepetir contra el práctico 0 la companIa a la que &e 
pertenece 
Los Rei1Ltinentos de la Autoriclad Portuaria Na..ional (APN) si esuin de 
a(..uerdo on el sisterni de practicaje internacional Los siguieines reglamentos y 
acuerdos aparecen en RetIamentos y Taritas Portuau tas, (1992) 
Ret!Iarnento de Piacocate, Acuerdo No 7-76, aiticulo segundo (pig 14) y 
arilculo décirno cuarto (pág 16) 
At IILUI() Segundo 
Rita los ekuos del piesente Reglaniento se entiende 
por prãctico al inuino profesional desgnido pot Ii 
Autoridad Portuaria Nacional para asesotar a los 
capitanes de naves de ]as entradas y saliclas de los 
puertos y en los movitnienros y maniohias denno de 
las misnias 
Ai i Iculu Dé. tinu Cuar to 
El i  áctico isign4ido a UI1.L nave seta asesor del capirin 
durante Ia navegación y maniobras de Este e indicarã 
al photo la veiocidad a que deberá maichat aun en ci 
rnorneruo de abordar o desembarcar de la misma 
El acueido No 64-83 de la APN en su arrIculo segundo 
(i 	 93) del toe al pilotaje asi 
3 Pilotaje Es ci servicio que presta el prIctico del 
puerLo al asesorir a los cipiLanes de naves en los 
movimieinos de ernrada o salida de las auas del 
puei to. y en los rnovinhlen(OS y maniohi is denn o de 
los I11ISI110S El uso del piloto no exune Li nave de su 
I e'flOU5dhi I idad en Li n1lvetMci6n 
En el nuevo ReI!larnento de Praciicaie {APN (1995 2,3.6)}, apaiecen los 
situienies arciculos 
f\IIICUIO Seundo 
it Pi aCt ico Un niii iflO p1 otesional dU101 izado pot la 
APN paia asesoiai a los ..apitanes de huques en las 
entradas y saludas de los puertos y en los movimientos 
y maniobras dentro de los mismos 
ArtIculo Tercero 
El sci vicio de pi icticaje sera obligatoi ia pata todas Lis 
naves que i ccalcii a puei Los uacionales puer Los pu iva-
dos o i nia laciunes inarItumas o pot wai ias otot gados en 
LOI1LCSI iii 
ArtIculo Nueve 
En caso de accidence, el capitmn se,i uesponsible 
solidario por los daños ocasionados en el pueito 
respectivo 
CAPt TIJLO V 
REVISION DE LA LITERATURA DEL 
SISTEMA DE PRACTICAJE DEL CANAL DE PANAMA 
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1. INTRODUCCION 
Li literatura sobre el practicaje en el Canal de PanamA no es tan extensa 
corno Ia del practicaje internacional, pero es amplia Principalmente, abarca el Code 
of Federal Regulations Title 35, Panama Canal, publicado por el gobierno de los 
Estados Unidos, y Pilots Handbook (Manual del Prctico), publicado por el Canal 
de Panama, y la Ley Orgánica de la Autoridad del Canal de Panama 
2. CODE OF FEDERAL REGULATIONS, TITLE 35 PANAMA CANAL 
(1995) 
2.1 	 Part 105 - Pilotage (págs 90,91) 
105 1 Pilots Required. 
(a) Except as provided by sections 105 2, 105 3, and 
/05 7 or by paragraph (c) of this section, no vessel 
shall pass through, enter or leave the Canal, or 
maneuver in the Canal, or waters adjacent thereto, 
including the ports of Cristobal and Balboa, without 
having a Panama Canal Pilot on board 
105 1 Prácticos Requeridos 
(a) Con la excepción de lo provisto en ]as secciones 
105 2, 105 3, y 105 7 o en el párrafo (c) de esta 
sección, ninguna nave podrá pasar por, entrar o salir 
del Canal o maniobrar en el Canal o sus aguas adya-
centes, incluyendo los puertos de CristObal y Balboa, 
sin tener a bordo un práctico del Canal de Panama. 
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(La linportancia de esta sección es que el praclicaje es obligatorio y que las 
aguas del Canal incluyen a los puertos de Cnstóbal y Balboa ) 
105 6 Status and Function of Pilot. 
The Pilot assigned to a vessel shall have control of the 
navigation and movement of such vessel 
105 6 CategorIa y Función del Prctico 
El práctico asignado a una nave tendrá el control de la 
navegación y el movimiento de dicha nave 
(Esta sección impone que el práctico tenga el control de la navegaciOn y el 
nrnvinhiento tie la nave, y no es solo asesor del capitán ) 
2.2 	 Part 107-Manning of Vessels, Requierements Concernig Officers 
and Crew (pag. 92) 
107 3 When Master and Officers Must Be On Bridge 
or at Other Regular Stations 
(a) When a vessel is entering or leaving a lock, 
docking or undocking, getting underway, anchoring, 
mooring or shifting berth, or is underway in Gaillard 
Cut, the Master shall be on the bridge and shall keep 
the Pilot informed concerning any individual peculiari-
ties in the handling of the vessel so that the Pilot may 
be better able to control the navigation and movement 
of the vessel All other Officers shall be at their 
regular stations throughout the times and maneuvers 
described herein 
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(b) At all other times when a vessel is moving In 
Canal Waters, the Master of the vessel, or his qualified 
representative, shall be present on the bridge and shall 
keep the Pilot informed concernig the individual 
peculiarities in the handling of the vessel so that the 
Pilot may be better able to control the navigation and 
movement of the vessel. All other Officers shall be at 
their regular stations throughout the maneuvers descri-
bed herein 
(c) The Master, or his qualified representative, shall 
ensure at all times that the Pilot's orders are promptly 
and properly carried out by the vessel's personnel. 
107 3 Cundo ci Capitãn y los Oliciales Deben Estar 
en el Puente u Otras Estaciones Regulares 
(a) Cuando una nave está entrando o saliendo de una 
esciusa, arribando o alejándose de un muelle, ponién-
dose en marcha, fondeando, amarrando a un muelle o 
cambiando de muelle, o está navegando en el Cone 
Culebra, el cap1tn tiene que estar en el puente para 
mantener informado al práctico acerca de cuaiquier 
peculiaridad individual en el manejo de Ia nave para 
que el prácttco pueda controlar mejor la navegación y 
movimiento de la nave El resto de los oticiales de la 
nave deben estar en sus estaciones regulares durante el 
uernpo y maniobras descritas aqul 
(b) En cualquier ocasión fuera de las mencionadas, 
cuando La nave está moviéndose en aguas del Canal, el 
capitán de la nave, o su representante calificado, tiene 
que estar presente en el puente y mantendrá informado 
al práctico acerca de las peculiaridades individuales en 
el inanejo de la nave, para que el prcttco pueda 
controlar mejor la navegaciOn y movimiento de la 
nave El resto de los oficiales de la nave deben estar 
en sus estaciones regulares durante las maniobras 
descritas aqul 
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(c) El capitmn, o su representante calificado, tiene que 
asegurar que las Ordenes del práctico siempre Sean 
cumplidas rpida y correctamente por la tripulación de 
la nave 
(Esta secciOn indica cuándo el capitan o su representante calificado 
debe estar en el puente y que su función es Ia de asesorar al práctico acerca de 
cualquiei peculiaridad individual en el manejo de la nave ) 
2.3 	 Part 109- Entering and Preparing to Enter the Locks (págs 95, 96) 
109 7 Passing Through Locks, Use of Towing Loco-
motives and Ship's Engines 
(c) When a vessel has a Pilot aboard, the use of her 
engines shall be under the direct control of the Pilot 
After lowing wires froin the locomotive.' have been 
placed aboard a vessel, her engines may he used to the 
extent considered necessary or desirable by the Pilot 
109 7 El Paso por las Esclusas; el Uso de las Locomo-
toras y las Máquinas del I3uque. 
(c) Cuando una nave tiene un práctico a bordo, el uso 
de sus máquinas estará bajo el control directo del 
práctico Después que hayan sido puestos a bordo los 
cables de las locomotoras, las máquinas de la nave 
pueden ser utilizada hasta el punto considerado necesa-
rio o deseable por el prácuco. 
(El prctico tiene el control de las mãquinas del buque dentro y fuera 
de las esciusas ) 
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2.4 	 Part 117 - Marine Accidents: Investigations; Control; Responsi- 
bility (págs. 117, 119) 
117 6 Liability of Vessels for Injury To Canal Struc-
tures or Equipment 
A vessel, or her owner or operator, shall be held liable 
for any injury to any structure, plant, or equipment of 
or pertaining to the Canal, the Panama Canal Com-
mission or the United States when the injury is proxi-
mately caused by the negligence or fault of the vessel 
or its Master or crew 
117 6 Responsabihdad de las Naves par Causar Dallas 
a las Estructuras o a! Equipo del Canal. 
Una nave, o su armador o naviero, será responsable 
par cualquier dano a cua!quier escructura, planta a 
equipo del Canal, de la Comisión del Canal de Panama 
o de los Estados Unidos cuando el daño haya sido 
causado por Ia negligencia a culpa de la nave a de su 
capitán a su tripulación. 
3. 	 PILOT'S HANDBOOK (1988) 
El Manual del Práctico es una publicación de Ia ComisiOn del Canal de 
Panama y pane del equipo del práctico Contiene los reglamentos y explicaciones 
de la operación del Canal, incluyendo cartas (rnapas) detalladas del Canal, lo debe 
tener el prâC(1CO consigo en todas sus traveslas par el Canal 
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3.1 	 Chapter 7 - Miscellaneous Instructions to Pilots (págs 69, 70). 
7.3 Pilot to Interpret the Rules for Master 
When the Master and the Pilot assigned to his vessel 
differ in the interpretation of a rule or regulation, the 
Master must accept and obey the Pilot's interpretation 
until such time as it is possible to confer with higher 
authority and obtain an official ruling on the matter in 
doubt 
7 4 Deviation From the Rules 
Pilots should call the attention of Masters or Com- 
manding Officers to any deviation from Panama Canal 
rules and regulations or directives If such deviation 
is persisted in, a report should be made as soon as 
posible to the Canal Operations Captain or his desig-
nee 
7 3 El Pr'tctico lnterpretará Las Reglas Para el Capitán 
Cuando el capitán y el prácuco asignado a una nave 
ditieren en su interpretaclón de una regulación o 
reglamento, el capitán aceptará y obedecerá la interpre-
tación del práctico hasta que sea posible comunicarse 
con una autoridad superior y obtener una decision 
oficial sobre el asunto en cuestiOn 
7 4 DesviaciOn de ]as Reglas 
Los prcticos llamarán La atención a los capitanes o 
comandantes por cualquier desviaciOn de las regulacio-
nes, Los reglamentos o los mandatos del Canal de 
Panama Si continua tal desviaciOn, debe ser reportada 
lo más pronto posible al Capitán de Operaciones del 
Canal o a su representante 
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(Esi1is dos secciones no dejan duda sobre quien tiene la üitima palabra en ci 
Canal ) 
3.2 	 Chapter 8 - Use of Tugs and Tugboat Information (págs. 75, 76) 
8 2 When Master Refuses Tug 
Should the Master refuse to accept the use of a tug or 
tugs which the Pilot deems necessary, the Pilot shall, 
if docking, leave the vessel in a safe anchorage, if 
undocking, leave the vessel secured in berth, and 
report the matter in detail to MTC (Marine Traffic 
Control) If, during a transit, the Master should refuse 
the services of a tug, he should be informed that in 
accordance with 35 CFR 105 6, the Pilot is in charge 
of the navigation and movement of the vessel. Notify 
MTC and then, if necessary, and when practicable, 
place the veset in a safe mooring 
8 2 Cuando el Capitn Rechaza Aceptar un Remolca-
dor 
Si ci capitan no quiere aceptar ci uso de un remolcador 
o remolcadores que ci práctico cree necesario, ci 
práctico, Si va al muelle, dejará la nave en el fondea-
deco, si va a sahr del muelie, dejará Ia nave amarrada 
al mueile, y reportará ci incidente en detaile a MTC 
(Control de Tráfico MarItimo). Si, durante un tránsito, 
ci capitn rechaza ci uso de un remolcador, debe ser 
informado que de acuerdo con el 35 CFR 105 6, ci 
práctico esta encargado de la navegación y movimiento 
de la nave Debe notificar a MTC y después, si es 
necesario, y cuando es viable, fondear o amarrar la 
nave en un lugar seguro 
(Esta sección tanipoco deja duda sobre qutén tiene la 61tima palabra en el 
Canal ) 
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3 3 	 Chapter 14 - Accidents, Claims, Investigations, Releases (págs 
lii, 112) 
14 1 Personal Injuries and Vessel Damage in Locks 
The Panama Canal Commission shall promptly adjust 
and pay damages for injures to vessels, or to the 
cargo, crew, or passengers of vessels, which may arise 
by reason of their passage through the locks of the 
Pciizainii Canal under the control of officers or enz-
ptuyees of the Commission Damages may not be paid 
where the injury was proximately caused by the 
negligence or fault of the vessel, Master, crew, or 
passengers If the negligence or fault of the vessel, 
Master, crew, or passengers proximately contributed 
to the injury, the award of damages shall be dimin-
ished in proportion to the negligence or fault attributa-
ble to the vessel, Master, crew or passengers Dama-
ge may not be allowed and paid for injures to any 
protrusion beyond the side of a vessel, whether it is 
permanent or temporary in character A vessel is 
considered to be passing through the locks of the 
Canal, under the control of officers or employees of 
the Commission, from the time the first towing line is 
made fast on board before entrance into the locks and 
until the towing lines are cast off upon, or immediately 
prior to departure from the lock chamber 
14 2 Damages Outside Locks 
The Pa,:a1'na Canal Commission will promptly adjust 
and pay for damages to vessels in the waters of the 
Canal operating area, other than the locks, when the 
damages were proximately caused by an employee of 
the Commission acting in the line of his duties in 
connection with the operation of the Canal Damages 
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to the vessel may not be adjusted and paid for unless 
the vessel was under the control of a Panama canal 
Pilot 
14 3 Action for Damage Claims Against Employees 
of the Canal. 
If a Pilot is acting within the scope of his employment, 
he cannot be Field personally liable for damages, 
sustained by any vessel 
14 1 Lesiones Personales y Daños a las Naves en las 
Esciusas 
La Comisión del Canal de Panama ajustará y pagará 
rpidamente los daflos que puedan suceder a las naves, 
o a su carga, o a los pasajeros de las naves, al pasar 
por las esclusas del Canal de Panama hijo et control 
de oiici.iles o empleados de la Comisuón No se 
pagarán estos daños si fueran causados de alguna 
manera por la negligencia o culpa de la nave, el 
capitn, la tripulación o los pasajeros Si la negligencia 
o culpa de la nave, el capitán, la tripulaciOn o los 
pasajeros contribuye de alguna manera al daño, el 
reembolso del costo del daflo Se disminuirá en propor-
ción a la negligencia o culpa atribuible a Ia nave, al 
capitán, a Ia tripulación o a los pasajeros No se 
pagará por daños a estructuras que sobiesalen fuera del 
casco de la nave, de carácter permanente o provisio-
nal Se considera que una nave esta pasando por las 
esclusas del Canal, bajo el control de un oficial o 
empleado de la ComisiOn, desde el momento en que se 
asegura el primer cable de remoique a bordo antes de 
entrar en las esclusas hasta largar los cables de remol-
que al salir de o antes de salir de la recámara de Ia 
esclusa 
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4 2 Daños Fuer a de las EsLlusas 
La Conuisión del Canal de Panama ajusuri y paaIa 
rapidameme los danos a las naves en auas del aica 
oper ,itiva del Canal fuera de las esclwsa' cuando los 
diños tuer4rn causados pi óxin'iarnente POI Lill enipleado 
de Ir ConiisiOn en cumplirnienro de sus dcheies en La 
opei aciOn del Canal No se ajustaran u pigai an los 
daños a Ia nave SI ésa no eswviera halo ci control de 
Lill praLtiLi) dcl Canal de Panama 
14 3 At.ción poi Reclaim de Daños Contra Eniplea-
dos del Canal 
I 1111 	 l LiLt) esi.r cunipi iendo Sus dChL Ics COiflO 
111 dLI ICO 110 SC Ic puede liaLec i esponsahtc pci sona I - 
ineinc pti d.iño soienidos pot la nave 
{ I SIflS SCLL R)iiCS SOfl li1lO1 laflies P01 que fl)UsII all CILIC ci G111,11 s&. haLe r Cs-
ponsabic y pagaid poi los diños Lausados por sus empleados 't'imhiéii, ci Canal 
asunie mas tesponsabilidades dentro del las esclusas qtie atuera y ci pracuco del 
2a11.1 I iit es i csptnisah It. pLi soiiii inenic poi los dani 	 uIIs.I(h)s 
4. 	 LEY ORGANICA DE LA AUTORIDAD DEL CANAL DE PANAMA 
Es la Icy panaineña que reemplazará ci "Code ot Federal Regulations Code 
c i i c I añ 20() 
4 I CAI'ITULO CUARTO 
NAVES Y NAVEGACION 
Aicicuio 57 La Autoridad reglamentaiá 
SO 
I La navegaciOn cii el Canal, 
2. El tránsito, la inspecclón y el control de las naves, 
asI como todas las demás accividades relacionadas con 
ILl navegauón en ci Canal y en los puci Los adyacenies 
a éste. incluyendo la seguridad marilima, ci practicaje 
y la concesión de licencias especiales para ejercer en 
el Canal, a prãcticos, oficiales y a operadores de naves 
y de Ocios eciuipos tiotanies 
4 La ctibeiwra de seguios que deban tenei las naves 
que transilen por el Canal en razOn de la responsabili-
dad que resulte por el daño que éstos causen al Canal. 
a su pacrimonlo, a sus trabajadores o it ceiceros 
Articulo 58 Toda nave o ernbarcaeiôn que transite o 
se desplace por las aguas del Canal, los tondeaderos, 
los atracaderos y los pueitos adyacentes a ste, estari 
sujeta it las órdenes y a la supervision del control de 
tiMico de la Autorid1id, de confoimidad con los 
rel4in1en1os 
4 2 SECCION PRIMERA 
JUNTA DE INSPECTORES 
Articulo 60 La Autor idad tcndrã una Junta de IlispeL-
toles que ejei..ei'i his siguleules lunuoucs 
I Llevai d LaiN) his inpecLuones de his naves y las 
invescig1icioncs de hechos, actos u ornisiones que 
causen Janus a aquelhis, o a su caiga, tripulaciOn, 
pasajeros 0 a cualquier uabajador o bien de la Autoru-
dad y que resulten de la navegacióui por el Canal 
2 Rendir un informe detailado de la investigaciOn al 
administrador y emitir una opiniOn sobre las causas y 
responsabulidades del accidentes, asI corno identificar 
la nnulalezLl, extensiOn y valor estimado de los daños 
que hayan rcsulLid() o que puedan resulLir de éste 
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4 3 SECCION SEGUNDA 
DAfOS CON MOTIVO DE LA NAVEGACION 
Arriculo 63 La Autoridad, con las excepciones esa-
blecidas en esta sección, deberá ajustar y pagar, con 
pronutud, Las indeiiinizaciones par daños oLasionados 
a Las naves. su carga, Li ipulaciOn 0 pasajeros. como 
consecuencia de su tránsito par el Canal, ya sea que se 
ocasionen durante el trAnsito de las naves por las 
esclusas, o durante la presencia de las naves en el 
Canal o en areas adyacentes fuera de las esciusas 
cuando, luego de una investigación por Ia Junta de 
Inspectores, ésta determine que el daño ha sido causa-
do par culpa o negligencia de la Autoridid o de sus 
trahajadores en ci ejercicio y dentro del Junbito de sus 
lunciones, Y Ia Autoiidad acepte esa deteimiiiaciOn 
Si la culpa a negligencia del armador o propietario de 
la nave, del capnán, de la tripulaciOn o de Los pasaje-
lOS contiihuye al daño, Ia indernnizaLlôn (ItiC SC 
idjudique par ci dane, se dcduurl en piupon_ión a Ia 
parte de la negligencia o Li culpa atribuihie al propleta-
no o armador, a La nave, al capitán, it su Li ipulaciOn. 
a su carga 0 a sus pasajeros 
La Auioi idad podia reclamai indernnización apoi dano 
ue se 	 .a'aunen il Canal, 41 sus Liah,ip,itlures y .1 lus 
bienes de La Autoi idad, Luego que uiia iiivesi igaioii 
tealizada por Ia Junta de Inspectores deteimine que ci 
daño es consecuencia de negligencia o culpa atnhuible 
al propieario o armador, a la nave, at capun, a su 
tripulaciOn, a su carga o a sus pasajeros 
Los reglamentos estabiecerán Los lImites y las condi-
ciones a Ia iesponsabilidad a Ia que se retiere la 
presenie seu.ion 
Esta Ley es parecida a! Code of Federal Regulations 35 (CFR 35) con 
alguilas diterenciis Notablemente, lilta cualquier nieni n del pi .IUILO del Canal. 
S.! 
s()hie udu ci articulo 105 1 del CFR 35 que dice que ci piauicije en Cl Ciul es 
uhi igaioi lo v ci 105 6 quc diLe que ci pi CILO del Ciii,ii tcndr .t ci Louhi ul de Li 
fldVCdL lull y ci fliOVilil ieniu de la nave Sin embargo, hi Auioi idad del Canal se iiic..e 
tesponsihle de los daños causados por sus empleados (artIculo 63) También se 
pticdc 41 1101,11 que Li nueva Ley no di ici enia la i csp msahi I idad del C,111,11 pol (as 
naves deiiti o y luera de [its esciusas (Pilot Handbook 14 1 y 14 2) 
()il)S LIBR()S V 1'Ul3LIC\Cft)NES 
El libro, The Nautical Institute on Pilotage and Shiphaudling {The 
Nautical Instiwie (1990 24)} cxplica 
It 5JU)uld be noted that the / esponibthnes and Iwbilt-
lies of Pilots are not the same wo,ld-u':de In the 
Panama Canal the local Pilots have eiienie pou'ei 
fin (onduCung the navigation of ships in the canci! 
Aicti, and in recogiiiiioii (1/ 1/u.s the /aiuuiiu Cwui/ 
Company undertakes to be liable for am damage a, 
injuiy caused by the negligence of their Pilots while 
piloting conversely, in some countries Pilots are 
regarded in law as Inere advisers to the Shipmaster, 
(toil i/let, IwhIhlt!e3 are etcluded 
Se debe anotar que las responsabilidades y obligaciones 
de los prácticos no son iguales en rodo ci mundo En 
ci Canal de Panama, Los practicos del Canal tienen 
poderes extremos pari conducir la navegacion de los 
buques en el area del Canal y por lo tanto, la Comi-
sión del Canal asume la responsabilidad por cuaiquier 
daño causado debido a la negligencta de sus prácticos 
Luando est.in cunipliendo con su debei Al LOflhlal 10 
en otros paises los pi C(ICO5 soil cunsidci idos iegii-
uienie solo conio asesores del capuin v e les exime 
de i esponsabilidad 
F' CipiLin Daniel H MacEli evey, p actico 4iciva1 del Canal de l'ana m5 y 
auiui del I ihi t Sill pla ii dii uig 1 ,411 (Ile j\ I asic' IIvIioElicvcy (1 93 207 208)', 	 ice 
An eAcepnon is found to the traditional Mater/Pilot 
i c/noons/up at the Panama Canal The Panama c'anal 
Commission accepts a greater degree of halnluv in 
c'clwnge for 'ieater control of chi/)'s navigation in 
that .stiategic watenvay 
/iould be ciwale of the iiiwinei in i'/iicl, 
ihe i,od'iional i1a,iei/P11iii ieki'itni/up 1% thsiotied in 
iiii 	 1(11 (11(11!?? !I'!fl( 1' 
En ci Canal de Panama, se encuenLra una excepcion 
iespeuo a hi ielaciOii tiadicional entre ci capitãn y ci 
1)1 ki iLl) La Coin i siOii del Canal de Piniini acepta Lill 
il1,1YI i t I I(ll I (IC I L ,I)UI) ,IhIl id,id 	 cuinhi 	 de iiii in.iyi ii 
L(}I)1I4)1 de 1,1 ii.iviiOii de IW, l)UtlUC' LII CS.i Vid 
1L1iLicI csL Id Leg ici 
Los capitanes de io,, buques deben ieiiei en Luenta Id 
nianera en que Ia relaciOn ii adicional cnn c ci capnin 
y ci prcichlco es distorsionada en CSLI citcunstancla 
especial 
bun R Dudley. en su libro Towards Safer Ships & Cleaner Seas jDudley 
1994 4()1): 	 '11 11 
An e.tCe/)tiOfl of the Master's u/lunate authority is the 
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Panama Canal, where the Pilot takes the reponsthi/z 
for the vessel and the Panama Canal Company w 
umnes responsibility for any Pilot error In this case 
the Master may not relieve the Pilot, but may object to 
any action taken. record the incident in the log and 
register a complaint with the Panama Canal Authority 
El Canal de Panama es una excepclOn a la auoridad 
maxima del capitán porque el prácico asume la 
responsabilidad de Ia nave y la Compañia del Canal 
asurne la responsabilidad por cualquier error del 
prácuco En este caso, el capitán no puede relevar al 
pnictico, pero puede objetar cualquier acción tomada, 
anotando el incidence en la bitácora y ueizisrando una 
queja ante Ia Autoridad del Canal de Panama 
Y.t se ha h.ihl.ido tie 1.1 impoi LI I1CIJ tie los iii.inii.tles perILliuLlIcs DL los 
muchos enconirados en los buques, ünicarnente tres, uno venezolano, uno briumnico 
y uno de Monaco, menctonan el caso especial del Canal de Panama El briiánico y 
ci VeilcZ l,tiiu Soil muy p.11 ecidos 
El iii.inual opel acional tie Monaco, Ship's Operating Manual (V Ships, 
Inc (1994 6-13)} dice as[ 
6 9 Pilotage 
A Pilot is only employed in an advisory capacity to 
gn e the benifit of/us local knowledge and his presence 
on board does not / elieve the Mauer or the Officer of 
the Watch fiomn the responsibilities for the .safe naviga-
tion of the ..s/up The Mater remains in final command 
and will see that his Officers assist the Pilot as nec-
essary (The only exception applies duming a Panama 
Canal transit where it is accepted practice that the 
85 
Pilot (lY1UflCS responsibilities for the lw11'lLillotl of the 
ship) Ij fliete is am' doubt 03 to the /'iloi 's i!ltenUoIis 
the Maier must seek immediate clai if icanon The 
Master should intervene if lie considers it neces$orv to 
(110/Cl 01 c'ktiiC(IIL? the ship from clange' 
6 9 Piicticipe 
Un puãuico se contrata solamenie Como asesni paia 
quc beneticie con SU cunocinhlentO 	 lULlI y N U 
pi esencia a boi do no i eleva al capitn o al ot i iai de 
guardia de sus responsabilidades en Li navegaci(ui 
segura del buque El capitán mantiene ci comando y 
haul que sus oticiales ayuden at practico si es necesa-
rio (La tnica excepción a esro se apiia durante Ia 
tiivesIa por ci Canal de Pananiá, en doiidc el pnlctico 
isume Ii iesponabilidad de la navegaciOn del huque) 
Si hay i Iuu iid dud1i en las inlenctones dcl pi €ict ico. ci 
L.il)iI.ifl (M)CIA AL1,11,00 inniediatanj.eiiic Ii Lapilail 
debeia HIM yen ii Si éi ci nsider a Clue es neccsai 10 	 14 
evitai o sacai ci huque de peligio 
El manual operacional venezolano. Procedures Manual Maritima Aratzua, 
S A (1994 3-5)} CS nun IThIS pICLISt) 
3-07 Pilot 
1) Wheneve, a Pilot, whether compulsory 01 othienin se, 
is onboard, full and continuous surveillance of the 
ship's position is to be maintained by the Officer of the 
Watch 
2) The Master will normally take charge of the bridge 
Whenever a Pilot /3 onboard However, in his ah.sen(e 
the 0Jfi er of the Watch must be in no doubt that the 
Pilot IS oil/S oll1)oaId in an (ldVl.SOry (ap(i(Uv i/it' on/v 
es e/nuiil to 1//ts , u/c is the Panama Conal where the 
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Pilot Jim full authority and is in 'onirul o/ the nat'lga-
Iwn and movement of the vessel 
3-07 Piãctico 
1) Cuando un pláCLICO, sea obligatorto o no, está a 
bordo, el oficiat de guardia debe mancener una vigilan-
cia completa y continua de la poslciOn del buque 
2) Normalmente el capitán se encargará del puente 
cuando el prácuco esté a bordo Sin embargo, en su 
ausencia, el oficial de guardia no debe dudar de que ci 
pnIclico esti a bordo solo como un asesor La inic.a 
cxupciun o esta cegla es ci Canal de Panama, en 
donde el practico liene Ia autoridad absoluta, ci coiitiol 
de la navettación y ci inovimiento de la nave 
1. INTRODUCCION 
l)espués de estudiar a tondo el siscema de pracLicaje incernacional y el sistema 
dc j)lJL[lLcllC actual del Canal de Panama, es hora de decidu cwil de los dos sisemas 
de prctije heneiiciaiIa ius a la RepCiblaca de Panama a partir del año 2000 Con 
este tin. el investigador entrevistó a los 33 expercos en asunros marItinios ms 
caliticados de Panama para conocer sus opiniones al iespecto 
2. 1 IIPW lSlS DE LA IN\'ESTIGACJON 
Icdime las euhlevistas LOU los expei LOS en asLIDLOS mat ttuiiios el invesiwador 
SC 1)1 iiisu pi oh.ii Lis dos siguientes hipolesis 
I-I I 	 El establecitniemo del sistenla de piacticaje internacional en el Canal 
de I '4ULII'II .t pai Lii del año 2000, benel ic iac 1 a la Reptihl ica de Panama 
112 	 El esiabkcimieino del sisteina de plactiLaje interntcional en los puertos 
de Balboa y Cristóbal, a partir del año 2000, beneiiciaii a la Repüblica de Panama 
3. LA SELECCION DE LOS ENTREVISTADOS 
Li selección de los expenos en asUfl(OS mai limbs entrevistados tue muy 
muipom taiitc Pala ser parcicipante en esta tnvestmgaclón no solo era necesarto un 
cunocimiento de asumos marItumos en general. smno tin conocirniento profundo de 
h.% du' .isteinas de pi tctIcaJe Esco implica haber ii ahajado con o ser relacionado 
COfl pi i icos sohi C todo, con pricticos del Canal de linami Sin estas bases los 
entrevistados no podi Ian opinar y inucho menos, resolver el prohierna 
Tiiiih,én tue Importanre la diversidad entre los enueviscados Con esce fin se 
selecciono cuatro grupos básicos de experlos empleLidos del Canal de Pinanii, 
aIM)iiLli) n1I ritiinos agentes na viei us y ejecuuvos de la Autor idad Poi tuaria 
[s iuieiesante señalar que en caso de tin accidence en ci Canal. los enipleados 
del Canal son adveisarios de los abogados inarlumos y de los agentes navicios que 
i epi esciiiari •il htique. a su CLip I bin y a su ar imidoi ) naviet o Tirnhién, hay siete 
P1.1011-ON del Canal, cnn e los once einpleadus del Canal (Jill evistados pet o estos no 
tueron seteLLton4idus por ci hecho de sei puicucos sino por serjeles administiarivos 
del Canal o piesidentes de gremios marlumos locales 
4 LOS EXPERTOS MARITIMOS £NTREVISTAIOS 
i I 
	 Einple1Hlos (lei Canal de Paiiam (11) 
1) Ing Gilberto Guardia F 
Adminiscrador del Canal de Pantnii 
2) Capitán George I Hull 
Dii ecror dcl Dcpartimcnto de Mai ma 
)t ici.tl i t..tii ado de la M,11111.1 tic (Juci ii de L ti 	 cnt.€i u t.tado 
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del control y apoyo del trifico mat urimo a través del Canal y 
en los puertos de Balboa y CrisiObal 
3) Capitn Donald E Bodron 
Consejero de Seguridad Mai Iunia 
Oficial del Cuerpo de Guarda Cosera de E U , responsable 
i'r Ia condiciOn de los buques y de las caigas peligrosas que 
isafl pot el C'111'11 
4) Capiiin Geoige A Markham 
Director, Unidad de Operaciones 
PrIctico del Canal, encargado de conuolat ci movimiento de 
buques en el Canal 
S) 	 Capitin James R Kaufman 
Diie.toi Division de lrictn.us 
liIccmco del Canal, ide de la DivisiOn de Piiicticos 
6) Capiin Michel M Fanning 
li esidenic, lunta de I nspeLIotcs 
(Ti thu tia! Mari( imo del Canal) 
li dulci) del Canal, cncugado de Investigar los casos de 
accidetues en el Canal 
7) Capitán Orlando S Allard 
Jele de la Unidad de Adiestramiento Mariumo 
Piictico del Canal, enLargado del entrenamiento de los 
l)tCIiCOS y de los capitanes y of ciaks de los reinolcadores del 
Canal 
8) Lic Ernest T Llmidher2 
Ahogado Martimo del Canal de Panama 
9) Capitán Henry G Ceely 
Puesidene de la Asociación de Pi icucos del Canal de Panama 
Práctico del Canal 
I 0) 	 C.ipii1mn Alhcrto I let tei4i 
I'i esidente, l'iloiige y Set VILIOS Mat itimos (P1 LSEMAR) 
l'ticrico del Canal 
11) 	 Capitin Pastor Desedas 
Presiderue de hi Asociación Pinameña de Oliciales de Marina 
(A P0 M) 
I'iIciico del Canal 
4.2 	 Abogados MarItiinos (9) 
1) Lic Alvaro Cabal 
Juez del Tribunal Mailtimo de Panama 
2) I)t 	 1 Celina tvtoiicida 
I 
	 IL \V.(Iiuv (Ii.. 	 (isiu 
4) Lic David Robles 
5)  Lic Gabriel R 	 Sosa III 
6)  Lie Eduardo A 	 Real 
7)  Lic Roy Phillipps P 
8)  Lic Lullilna Ariue A 
Directori de Ascsoiii Legal dc la Autouidad 
Portuaria Nacional 
9) Lic Ernest T Lindberg 
Abogado MarItimo del Canal de Panama 
4 	 Ageuites N,ivierus (9) 
I) 	 Lic Michael A Russ 
Direc or, C,iiiiai .i M irIi iina de P(in(1n141 
2) Lie Fiank Endei 
Boyd Steamship Coi pot at ion 
3) Lie Adiian Holmes 
C B Fenton & Co 
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4) Lic Fiedetic W Evers 
C Fernie & Co 
5) Lic Christopher Glasscock 
Norton Lilly & Co 
6) Lic Ramón Cascarite 
PaiicinaI Shipping Agency 
7) Lic Geuic Petkidis 
Panama Ageuc ie' 
8) Lu.. Charles M Ldnizmin 
Associated Steamship Agents 
9) Lii.. John 13a111hei 
Wilford & McKay, S A 
4 4 
	 Elecutivos tie Li Atitoridad Porwaria Nicional (4) 
1) t)i 	 I IUtt() F)I I i1), I' 
I )u, ccLin ilc Id Auiot t&Lid I'iii lUdi hi Nu.i iuhiI 
2) Lic Jesus A Cortea G 
Director de Seivicios Portuaiios 
3) Lic Octavio A Gonzalez S 
Sub Director de Servicios Portuaiios 
4) I_LUa LiIiina Ai I iie 1-i 
Durectord de AsesorIi Legal 
4 5 	 Otros Expertos Maritiinos (2) 
1) Capitãn Antonio Moua 
Director, Escuela NIULICa de Panama 
2) Lic Carlos Gonzalez de la Lastia 
Aet.!.Ui itIor fvlar iLiino 
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5. LAS ENFREVISTAS 
Lis eiiiievisLas LOfl los expertos en asurnos maimmos tueion conducidas pet-
soIhilIflenle en Id of ictila de cada uno de Ins pai ticipalileS De'puts de presentarles 
et problema, el investigador les exp!icO bievemente los puntos mls iinpot.antes de 
los dos sisteinas de practicaje pata familiai izar al enii evistado con los dams y  paia 
dar una buena base para Lis preguntas de invest iacion Al concluir con las 
PIC!-'LI11T.IN el iiivesti.idor Se oh cció pai a comentar sobre curlquter interés que 
ILIVICI .1 ci eIItiCvlslad() CU LU,11110 al pi dLtICiiJe (Jeilti 0 V lucia del Canal de Pan€ini 
En genetal, cada entrevisma durO entre 20 y 30 minutos 
6. LAS PRIGUNTAS 
Las pi ectintas a los exper tos en asuntos mar Itinios ci in sencrilas y direcias con ci 
III) de soluLnifiam Cl prohienia sin CofllusmóIi alguna Sc ics hiciem On CUati o pr eguntas 
dos sohre el sistema de practicaje en el Canal de Panama y dos sobre el siserna de 
pm acticaje en los puertos de Balboa y Cnstóha! 
La Pm iiiieia Piegunta 
n ci Canal de Panani,i, cu1l de los dos sisIcmnIs de pi 1L1 ica e heneticiani 
in.is a Ia Rep(ibl tea de Panama a pam Lii del ai\o 2000 
I  lCsf)UC511, LIII SiSlCifld 11 Cl ULI() 511 VIO p.ti.i Cl LIkuki llta1ei1hLiLn 
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del iuepoi sislenLi de pi tct icaje pai a ci Canal 
La Segunda Pregunta 
(P01 qu 
( ) si.i 	 Culcs soil las i azoiis Pala escuiei (lilt) U ()[to SI sienia de pnLeLILiJe 
en ci CanaF1 
 Esia iespuesta tue de suma imporrancia para las conclusiones del 
Li ahajo 
Las dos pregumas anteriores satistacen ci objetivo bisico del estudio. pero 
hay ouo enloque del problema Los puertos de Balboa y Cristóbal están dentro de 
las aguiS dcl Canal y, poi consiguiente. rige el siswma de practicaje del Canal de 
Palianli en ainbos puei LOS 1,Seiia benelicioso seguti con esle sistema de practicaje 
a partir del aflo 2000? 
La Teiceia Piegunta 
Lii lo puu tos de Balboa y Ci is(óhal, cwil de los dos sistemas de practicaje 
I)L11010a11i inas a hi lel)uhIica de Rinain.i a pai ii del afio 2000' 
Esta iespuesta se ernpleó para caicular niatemácicarnente el rnejor sistenla de 
PriUIcaje luLuto para los puertos de Balboa y Cristóhal 
I .i C11,11 1d Pieuririta 
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P()I qué 
La iespuesta a esta pregunta. como la segunda piegunra, sirviO para el 
enI(que LIC LIS Lo11CJU'I0I1es 
7. 	 IL CALCULO DE LA SOLUCION 
La soIucón de cud] de los dos sistemas de piauicaje beneticiarâ mis a la 
lL piihl ii i de 1.i n.iiiI en ci Canal de PanamI y en Ins puci ins de I3i Ihoa y CrisiOhal 
a iii in dcl ann 2000 Se hizo por simple may01 1i de votos de los expei LOS en 
asnutos niat ii imos Claw estft, entre ni.is votos. imis I uci Le la decision 
CAI'ITULO VII 
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1. 	 RESUL1'A DOS 
Al realizarse las entrevistas con los expertos en asuntos marItimos. se 
 
L.Iieu111011 los iesuliados para decei minar el mejor sistenia de practicaje en ci Canal 
(IC l'.in1iina v en los pUCI [Os de Balboa y Ci istObal, a pat ut del ano 2000 Para mayor 
vepacidad. no solo se calcuiO ci result-ado total, sino ci de los distimos grupos 
itnegianics del estudio empleados del Canal, abogados marlitmos, aaentes navieros, 
y ejecutivos de Ia Autondad Poituana Nacional Tanthién, para otro punto de vista, 
SC Lompmo ci icsulLtdo de los ciitrevistados panimcños con ci de los entrevistados 
cxll,Il1IcI w, 
I 2 	 Resultados del iiejoi Sicteiiia de Practicaje en ci Canal de 
P1uiaiii&i 
(1) Total 
Dc los 33 expei Los en asuntos mat lumos enitevistados. 26 teconienda-
ion el sisteina de practicaje actual (79%) y 7 recornendaton ci siscerna de practicaje 
intet nacional (21 %) 
(2) Empleados del Canal 
Dc los it cinplctdos del Canal ent i evist1tdos, 8 t ecomendat on ci 
iacnia de p1 act icape actual (73%) y 3 tccomendauin ci sisiema de practicape 
W. 
i ntei iiic iona I (27%) 
(3) Ahogados Marlitmos 
De los 9 abogados marlilmos entrevisrados. 6 recomendaron el sistema 
de plaulcaje actual (67%) y 3 recomendaron el sustenia tie piacticaje unteinacional 
(33%) 
(4) Agenres Navieros 
Dc los 9 agentes navieios entuevuscadoc 8 iecomendaron el sistema 
tie piactictije actual (89%) y 1 recoinendO el sisema de practicaje inteiriacional 
(5) Autol idad Portuat ta Nacional 
Dc los 4 ejecuuvos tie Ia APN entievistados. todos uecomendaion el 
sistema de practicaje actual (100%) y ninguno recomendó el sistema de practicaje 
IfltCl nacional 
(6) laiiaineños 
Dc los 22 ptlnameños enrievistados. 19 tecomendaron ci sistenia de 
pu acticac aLtual (86%) y 3 recomeudaton ci sisteina de pucticaje inteinacuonal 
(14%) 
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(7) 	 Extiinjeios 	 (9 estidounidenses y 2 hiiinicos) 
De los 11 extranjeros entreviscados 7 iecomendmon el sistema de 
placticaic actual (64%) y 4 recornendaton el sistema de practicaje interriacional 
(36%) 
La niayoi ía de los cxpci tos en •tsii ntus niai It iiiios cn ICV isiados y Lada U flU de 
los ci upos iiiteci Llntes del estudio, reconiendai on ci sisieiiia de pi acticaje actual en 
ci (ati.iI de Iaiiiii,1 a P.11111 del año 2000 Se puede api cciar quc los ejccutIvn de 
la Autoiidid Portuaria Nactonal votaron en Un 100% a tavor del sistema de 
pi aLLied c actual del Canal y los ageiites naVICI os no quedai on muy '111 as con ci 
89% 
Es intetesailte iesaRar que los expeitos en asuntos mar Itirnos panarneños 
i espaldaron ci sistema de pi acticaje actual del Canal con tin poicentaje imis alto 
(86%) quc los expei Los en asuntos rnarItimos extranjeros (64%) 
Figura 1 
Mejor Sistema de Practicaje en el Canal 
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	 Resultados (let Mejor Sisleina de Practicaje cii los Puertos de 
Balboa y Cristóhal 
(1) Total 
De los 33 expertos en asuntos rnarItimos entrevistados, 22 recomenda-
loll el SllCfll(L de praciicajc uniernacionat en los puenos (67%) y II recomendaron 
ci simcma de pr4tuicajc actual (33%) 
(2) Enipleados del Canal 
Dc los 11 enipleados del Canal entrevustados, 8 recomendaron el 
siern,i de piactic€uje incerniciona1 en los puertos (73%) y 3 recomendaron ci sistema 
de prictucajc actual (27%) 
(3) Abogados MarItimos 
De los 9 abogados maritimos entrevistados, 6 recomendaron ci sisterna 
de pciiaic iuiieinaciouul en los puertos (67%) y 3 iccornendaron ci susteina de 
p1 aci i.ie auual (33%) 
(4) Agentes Navieros 
De los 9 agentes navicros entrevistados, 5 recomendaron el sistema 
de practiLaje untei nacuonal en los puertos (56%) y 4 reLornendaron ci sisteimi de 
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piactic,ipc Uual (44%) 
(5) Autot udad Portuirui Nacuonal 
Dc los 4 CICLU  ivos de Li Al 'N eon evusLudo' iodos u cconiendai on ci 
sisienla de i  acLu_aJe inici naciunal en los iuei LOS (100%) y ninguulo i ecuincudu Cl 
Sis(euiia de pi au icaje actual 
(6) PzLoamenos 
Dc los 22 panaunenos enirevisrados. 14 i cconicnd.ii on el sistenu de 
actica e inicrnicioiiil en los piiei los (64%) y S icconocicron ci sustem.i de 
Pi.1CLIC4IIC actual (36%) 
(7) Exranjeios (9 estadounidenses v 2 hrutnicos) 
1)e los ii cx(riuipei Os cntrcvustados. S iccomendaion ci sisceina de 
I)I,ILII,,IIL iinei nac 1011.11 Cfl los iuer tos (73%) y  3 I CLUl11CIRtIf0U ci sistenu del 
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Mejor Sistema de Practicaje en los Puertos, segün la Nacionalidad 
Panarneños 	 Extranjeros 
Li Sistema Actual El Sistema Internacional 
los 
I .i IlLivor 1.1 tie los c xpei los en JsUfllOS Uhil lElillos eiiii evusl.idos v c.tdi uiio tie 
ks gi upos iniegi intes del estudio reconicndai on ci sisienia tic prt1cLlcIIe inici rucionl 
en los puertos tie Balboa y Cristóbal, a partir del aflo 2000 Se piiede apreci4ir que 
de nuevo los clecutivos tie la Autoridad Poi tuaria Nacional votaiofl en un 100% sin 
!O Csl 1 VCZ lLi\' Lill 111111 11110 tic scpai ación en la volacion tie los .itenLeS 
11.1 icr os (S(i (/ 	 44%) 
1:sti VCL los expertos niarItimos extraujeros apoymon ci sistenia de practicale 
ilUCi iiit..ioiial cii los puer LOS, con un poicenaje mIs alto (73%) tiuc los CXC1 to en 
'11,k] WkW 11181 ilImos panameños ((A%) 
Lii riener al los expel tos en asuntos mar hubs cinievistatlo' i espaidai on L011 
niIs entasis ci sistema tie practicaje actual en ci Canal que el siscema tie pi act icaie 
iiueinacionai en los puertos de Balboa y CristObai Esto es razoiiahle poique ci 
sisienia tie practicaje del Canal se mantendrâ iguai mientras que en los pueilos tie 
I .i ik. 	 Cii sioh.il se I equiei c tic Lin  caiiibto del sisteiva tie pi a LiLaje actual ai 
5ltI11.i 	 le P1 .lt..LiL.iIC 	 L1LCI I1tC1l)Iiil 
2. 	 i)ISCUSION 
I ci iii inadas las entrevislas a los expei los cii ,isUllLOs 1111,111111110s y L011 lOs 
u eu 'I.IJ s de his 111 eii liLa'. Se puctien pi ohm las dos liupóiesis 
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2.1 	 Primera Hipólesis 
iii - 	 11 cst1ibIccuInicnt() del sistcmi dc 1)1 11L1 tcaie unici nac iont1 en 
ci Canal dc I ini ni, a Palm del año 2000, bend ici.0 d .1 Ii Reptihi ILII de Ru n1nia 
Poi hi voi.icion total de 26 a 7 y con un1t nl.uyorIa en iodoS los grupos 
Lon)p(icstos por los experlos en asuntos uflaritumos. cs111 p1 umci a hipicsis Cs 
rcdi,izada y, poi consiguiente, se concluye que Ia cominuactón del susienia de 
u au u.ajc au11111 en ci Canal de Panama benelicuar1i unis a Li ReptIi1 ica de Pan1iimi 
a pai iii de 1iño 2000 Eso signi lca que ci pt1lctico tendi 1 ci coon ol y Ia r esponsabi-
lidad de la nave2ac16n del buque en el Canal de Panama y. poi code la Autoridad 
dcl Canal de RinanI tendrA la responsabilidad de puguI los daños Liusados pot sus 
piicticos Esia conclusion se basa en la necesidad que tcndi1i la Autoi idad del Canal 
de Ru nauii.l tic iu.inienei el coni i ol de los huc1ues en el Canal. debido a Li di licullad 
tIC l.0 ,u 11110N.IN el LOStO de las ei iuuui as (las esiJusas) y poi title Cl C,111,11 de 
Paiunii es iriiiico 1ideins. los capiLines de los huques no ireilen ci LO)1OCI1fl ICfltO 
uu pat-a i ciev4ir 41 los prcticos del Canal en caso dc u na enici geni ia dLI I auie 
la (IJ CSI1I 
	
2 	 Sctiuiid.i Ilii)OICSiS 
El 2 	 El establecuin uenio del sisteina tic p aLl ICJIC i lid n.uc ioui,uI cii 
lu puci tos de Balboa v CrrMóhal, a par itt- del ano 2000, bcneiicuai a a Ia Repuhl ia 
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(IC I .i iuiii.i 
I'M Li V0141L ion total de 22 Li 11 y Coil 111Th mayoi Id en todo (us gi UOS Coil)-
pIle.1o, poi los experlos en asuntos inaritimos esla seunda hipótesis es aceptad.i 
icquieie de un camhio del susteifla aCLUaI Esto signil ica que ci capitãn del huque 
dchci .1 ICIIC i ci u i1I 101 y Li 1 espons4ihii idad dc 141 IMVCdLIOfl de U huque ii enti ir 
viii IL kiuo de 3aIho v C iioh4uI V. 1101 lu (.11(0, ci p ci C) 'ea de Li   
Auiou id4id del Canal de Panama o de una COfllpañia (IC 1)1 aCticaic p1 (VatLi sei ci 
asesoi dci Lapitmn En consecuencia, ci aimadou o navuemo del huque tendra la 
iesponsmhilidad de pagar los daños causados poi Cl pl4iLLILo at eniiii o saiii ci buque 
tic R' pmiei tw,  de Balboa y Cristóbal But conclusion c hasi en que los puei Los de 
I Li I hu.i 	 Ci isiOh4i I no son dii ei entes a los 0110S puci 1 o u ilici fl,ic tuna icc v que ci 
CLiltJfl del huque Lieiie el conocmniienio necesaimo paia iclevar al uacnco en caso de 
una enleigencia Es importante anotar que los buqucs que entuan y  salen de (u 
piiem tos tie l3aIbo4i y Ci istObat Sc CmuZafl con los buque que entran ' aien del Canal 
tiC P 	 pnu cilsuulenie tiene que habei un conti ol dccii V() pai .1 UX)i (I mn1I C.LO. 
(10'. 	 up-%" (IC i)tI(It,CS 
CAPITULO VII 
CONCLUSIONES V RECOMENDACIONES 
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1. 	 CONCLUSIONES 
Los expertos en asuntos marItirnos entrevistados han decidido 
(I) Mantener el sistema de practicaje actual en ci Canal de Panama, en donde 
el practico liene el control y Ia responsabilidad de la navegaclón del buque 
(2) Cainbiar at sisterna de practicaje in(ernacional en los puettos de Balboa 
y CiiObai. en donde ci capitán del buque tiene autoridad sobre el piictico y es el 
responsabte de la navegación de su buque 
Las Razones de Mantener el Sistema de Practicaie Actual del Canal 
Tan umpoitante como la decision niisma de los expeitos en asuntos 
rnai Ititnos, Cs ci porqué de la decisiOn Las razones de mantenei ci sis(ema de 
practicaje actual en ci Canal de Panama se pueden dividir en tres grupos bãsicos 
I) El control 
2) La continuidad y ci iricentivo 
3) La diticultad de la maniobra y ci conocinliento de los priccicos del Canal 
El Control 
En este momento, ci Canal de Panama etI trahajando a u nhixiiiia 
capactdud, están transitando el rnáximo ntiimero de buques por dIa a iravés del Canal 
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gu a Id l I control que ci ni I5l1i() I ICHC M)I)i e los huqucs poi med io de los pi Iet icos 
Es nut Lofitcol unitcadoi • los buques lienen que tualiapau en equipo hajo uui couuiol 
(COIl al paia que se cumpia con el hoi irio, y u ansuteui dial uamenle el mãXiuflo flümerO 
dc hiuquc pou Cl Canal Es uui desfile ioordinado tic huques no se it Ma del 
1110N urn icuilo de no huque sok) hajo ci ct unit ol de SU LI 1 hill El ipit4m del huque i 
lucu J 1 es1iouisahlc tie Li navegación tie su buque en ci Canal. autouilILicamcnte 
pci dci i.i t iempo poi su I al Ia de conocim uento del lugi i y dehido a ii preocupac ion 
01  la seguuidid tie su buque y no poi el houario que debe cunipliuse en el Canal 
t)che niaiflcncl e ci nioviniientn de los huques a irav& del Canal va que por cada 
1101 ,1 tie i ienipo que se pierda Un buque deja tie pasau poi ci Canal en ese dii, lo qLie 
equi ale a un promedio tie 30 mil balboas tie peaje peididos en ese dIa El conuI 
tie lo huqucs poi medio de los prãctucos del Canal es OCCCSdI 10 pal di la coordinacion 
Y ci ic ienua del Canal 
1..t ( ou1IlnuIdad v ci mcciii IVO 
El Canal de Panama ha I uueioui.ido dui ante todos c1t)s t'uo. ci icuentelnclirc 
LOfl ci islema tie pu act ucaje actual y ci mu ndo marIi imo t UICi flaL lolu I esta espet and 
iue ci Canal se mantenga funcionando igual a pai in del año 2000 Un (_diflIk1  
ihi ti:'o n ci sisteuna tic praclica jc. un cinihio tie his u cgl.is auiialc. dcl Canal d.0 u 
L111.1 liLt la inipt CSI0U V Li Reifli  hi ILl tie Panama pci dci ía ci cdiii ii mdaii Es ow' 
urn 'i ta nie tleuiiusi iar a I inundu 11,1VIC10 quc hi Repu hi ica tic I a nanu no solo pL1cle 
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ma nep4i r ci Canal. mno que lo puedc hacer con las u c las cx istentes Adeimis ci 
sistenia tic pi ,ietmcIe auua I en donde ci C,111,11 se liiee m cspons.ihlc tic sus pi kticos 
CS tin ci au luleeni ivo p.tra los usuai mos del Canal lgtLIlInciiIc. es no um an lnt.entI 0 
pau a Ia aulinunusit .iciufl del Canal pat a que seleccitincu y entu enen hien aus 
t ict  icos 
I .i I)u lieu had tie la JVlaniobi a y ci Conocimieuito tic los PiIc icos del Canal 
El Canal tie Puiani es tiiico, es unity di leremc a his 01111S vias acual teas del 
niundo l'aia protegei las instalaciones (esclusis) y los equipos (icinoleadoics \ 
loconiototas), la Counisión del Canal de Panama invieute inucho esluerzo. riempo 
diueio CO la excelente prepaiacióri de sus pricticos Pot eonsiguuenle el práctuco del 
Canal tie iauun..i sahe uuis quc ci LLIpuL5n del huquc aceica del Canal y sLI 
Pt-s- iii i.i t IdgtdC'.. v esI(i unejor pi cpai Id() pa rL i levat Cl Ct mi r ol tic Li navcac in dci 
buque a ii ayes del Canal Si Sc cambiira a I sistema de pr actica je I OLe! nae iona I en 
ci Canal. los CapILIJ1CS. poi hi r esponsabi lidad de Li ilavegacuin y Ia 1,111,1 tic 
(000c itnteuito del Canal. irlan mas despac 10 y Sc dcinoi at Ian ni.is a) c uz.0 pot Li' 
ce Ilisas causndo pci d ida tic Licinpo y tie Ii1!i C5U5 dI Canal En L,1%0 (IC tin 
cineu tctie ua ilL) hay nemnpo de ti iscusuóii cut ic ci pi dLLILt) y Cl cupit.IIl no dcsaeuei Jo 
ernie el los o aluuma demot a set ía dcs.isc r oso Adcmnas si Cl pi iu ieo del Cart ii 
espee iJIiL4Id() cstuvieua ell apUtOs. Cl L.Lpiictn del l-niquc ClUe no conoce las csciu'.i 
las L011 uciUcs Li auión tie Li suui ii y las ordeites quc dehen dam scies a los 
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I-cm()lLId(ncs y A las IOCt)1110LOi as. no podria retevar a I j1hiCtILO pat .1 s,11 V.11 al huquc 
i..s Razonec para Cambiar at Sistenia de PiIctu...tie Intei nactonal en ci Canal 
de P4iiiain, 
.1 1,17611 LI iada pat a adopti i ci sistetna de pi a I ILl IC inlet fl.IL ion.i I en ci Canal 
dc Paimimi es Li cumom tea El Canal dc ii iiami acitia I indite est iiea ndo iii ii 1oiie 
(Ic dOhiies anuiIes en setzuros y flLtOS pot accideuces en ci Canal Toiios los que 
pioniovici oii ci c_anihio afii maban que la ReptThiica (Ic Panama es un pals niuy pohie 
par.I asuniii esta gi an rcsponsibiludad económica Dehe InenClonal se que ci Canal 
tie ii.inii es auLosuliLtenle y los gastos (Ic segui Os y diños en ci Canal salen de Io 
Si el Cali. 	 a ci costo de los Segiltos y los 1LLidcuws esle coslo lo 
tendi ía que pagar otro, ci usuario Esto, a IA vez, sitiniticat ía un mavol Costa Paw 
uiilizai ci Canal. lo que podrIa intluir en ci nimeio de usuai jos del Canal 
posibleinente en la pérdida de peaje 
I.inihiéii L1110 (Ic los eiiti evistados 11CflL IOflt) (ILIC 5C1 1(1 hueno icuci las iii isI1l.t 
i et ia (Ic pi act icaje en todo ci inuiido Pet o, otto CIII 1CV isitdo 1111 1110 LIC Cl Canal 
(Ic Paiuni1 es (miCa en su sistema y por consiguienic dchei Ia tetier reglas (Ic 
piaLLIL.ulc dilcientes 
1 as R.i,' ines tic cambial a I S isteini (Ic Pi act uia ic Intet [IM-1011,11 en los I kiei to 
tic 1a1boI v Ci isióhal 
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Los pueitos de Balboa y Cristóhal ya no peuenecen a Ii ComisiOn del Canal 
tic l*,Iiuini UCounisuon no i uene por clue propoicuonar Ins pi Iuicos tic puet to in 
llJLCP,C i esponsahle tic k)s (Jan05 cttus.tdoS por ésios Al no sci u esponsable hi 
Coinusuoii dcl Canal Lu respoiisabuludad u ecacra sohue Ins ai madou Cs 11JVIC1 05 COIllO 
en todos los puci los del mundo 
Los puertos tie Balboa y Cristóbal no son ünicos Son pueulos conio cualquuer 
ono pucu uo douidc ci capltmn del huque tiene la uesponsahilidad tie la navegicuon 
Los puci tos tie Balboa y CristObai no operan a su niãxinia ctpacidad en 
donde sea necesario un control estricto Inclusive, se ha disminuido ci moviniuento 
en eslos puertos dehudo a la aperwra del nuevo y modeino pueuto Internacional tie 
MunzinulIo, que estl tuera tie las aguas del Canal 
Sun clnbalt!o, aunque los puertos tie Balboa y Cristóhil son pucu los comb 
cualquucu 000 puei to en el inundo, estin en aguas del Canal tie Panmni Poi elide. 
es vital niantenei una buena coordunación entre los puertos y ci Canal La wire de 
COflhl ol mendi i que ltevai un esirucco coiitu ol entre los huques que effli an y salen del 
Canal v los que cnn an y salen tie los puci los de Balboa y Cristohil 
ltzoncs pu a M anienei el S islenla de Pu aCLILI ic ALlual del Ciuitl en los 
Puei ins tie l3alhoa y  Crtstóbal 
l_i I izn pi i ncipa! es la de nunlenci el couti ol tic Ins huqucs en aua dcl 
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'ih1l Adeiuis icuer dos sistenus de p1 u._ tic.ipe en Lis iii i'inis I!LIas. uno i'u  i los 
huques que enIrin y silcu del Canal y otro iIrI  los huques que euiii an y salen de los 
puei ins de Balboa y Crustóhal, sera conluso y podria causau tccudenies 
2. 	 IECOMENDACIONES 
LI It1'cst II(lt)I his,I udose cii Lis kcui is sbi c Lis i cs1i usahi I id.idcs del 
piicuco y del &..ipitmn y en las entrevustac peisonales coii ins C\Ci Los en asuntos 
1111U Ii iiiios. i ecoinieiida 
(1) IV1intener el sistema de prlcticaje actual en el Canal de Panaimi, en 
dondc el p1 acIlu) ticue ci cout t ol y Ia i espons4tbil uiJad tie Ia navegac iOn del buque 
(2) Canibiar al siscema de pi acocaje mcci nacional en los piiei LOS dc 
Balboa v Ci istObal en donde el capitn uene autoridad sobte el pt.ictico Y. adeimis. 
es uesponsable de la navegaciOn de su buque 
(3) Rcviat v ii tuder iuzar ci LINO Seundr ' tie Ci Per cO Mai ILIwo d  
COdito tie Crriiitcto 
La responsahilid4td del pricUco del Canal de Panama tendia que sei ineluida 
deimnida en loi ma de codigo en Ia nueva Ley Oi ginict del Canal de Panama Las 





Los puerlos de Balboa y Cristóbal, igual que lOS otios pucilos pmameno V 
del inundo, deberIrn estar bajo el sistema del practicaje unternacional. en donde ci 
r...ipiiin es 1.1 111X iina .iuLt)i idad a hordo Es iniporianie anoiai que esie esiudro se 
ti ma iIi1I(..IfllCiiIC de la I esponsahil idad del pricuco v del I..apitin en los puer los de 
Balboa v Cr isiOhal, y no SI esios puerlos debet Ian lndependizLrse iotalnienie de Ia 
Autor idad del Canal de Panama  
El libro Segundo del Código Mai luino del COdigo de Conicicto es antiLuado 
por lo I.tiiio Cs iiccesai ia su i cvisióii y inodernizauoii especial ineliLe los ii t Iculo.. 
1138 v 1469 
El AriIculo 1138 dice que el dIa ames de salir del puerto de cirga, ci capiin 
tieiie que hacer inventarro de, entre otras COSaS, "his velas y deinãs aparejos" 
UhVI.IIUCIIIC esic articulo tue esci do antes del invento de La imIquini de vapor 
dehe '.ei inooct nizido 
El Ar ticulo 1469 dice que ci capitan tendi i dereLho de iecl1imai Ic irideniniza-
dun al praurco después de un accidenie Esie aitIculo no ioncucrda con ICIS Reglas 
de Piaciicije Internactonal, que dicen que aunque el piaciio esté a hoido, Cl (_JplUIi 
c' i C\pIIIlSaI)IC de Ia ilavcgaLlón de su huque P01 lo Unto. CS1C iI tIl.ulO dehe "ci 
.iIflhl.klo 
ILI 
3. 	 LS1 UDIOS 1U1'UROS 
lic csiudio es iiiiport4iiite P01 sus conciusiones, la consuiti Con iaiitoS 
expeilos en asuntos marlumos nacionales, su extensa bihiiogratia y porque servuIa 
de base pata cualquier estudio Iutuio al tespecto 
Las Louicluslones Sofl si id1is a partir de la fech4i, pero podrian cambuar con 
e  i ienipu Porejemplo, si cu Un aflo futui o Panama decide pi ivatiZal ci sci V1CI() tie 
piaciteos del Canal de Panama, canibiarIan los parãmetros y, seguramenie, las 
conclusiones, poique una sociedad puivada de prãcticos no podrIa pagar los daños 
a raiz de los accidentes y, por consiguiente, ellos tampoco podrian asuniir la 
u LpunIhuild1d de la navegación de los buques en ci Canal 
Ciniclutr clue Sc debe canibiai al sustenia de practicaje utucu nacional cii los 
pueicos tie Balboa y CrustObal es muy tácii, umplementailo seii mucho niãs dilIcil 
Los huques que entren y salgan de estos dos puertos, tenduin que uulizar [,is misuhis 
auac que los buques que entren y saigan del Canal Habia que hacer un esiudio pata 
deict in uiiai que scu ía mejoi 
I) Los buques que entran y salen de los puei Los usau ian ci siMeffla tie 
1)1 ICt1CiIC iiueu nicional de principto a tin 
2' Los buques que van a los pueltos y estén en aguas que conducen a l.is 
tisui i1uii ci sisicma le pu .111 lCd ic actual dcl Cani I 	 in cinhau ¶.!o c111111do si len 
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de est aguas hicia los muelies, cau blrIln al suten1a de practicaje internacional 
Este se-undo modelo abarcaria también a Los buques que salen del puerto hacia el 
Canal o iernnnan en el puerto después de cruzar al Canal 
El Lihro Segundo de Comercio MarI[Imo del COdigo de Comeicio. ttdeiuis 
de uiiicu4ido, es incompleto Hay una ti an oniisión en Ia Sección Ill que Ii ala sohie 
los oficiales del buque Esta sección no menciona ui describe las tesponsahilidades 
del seundo ni del tercer olici4iI Adeimis, solo hay un artIculo y está incompleto 
el Arircitlo 1193. que habia de los maquinistas (los ingenieros) En geneial, todo ci 
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ANEXOS 
BIOTC 
1yllM 1F PANAMA 
ANEXO No. 1 
En el Capitulo II se explicó que el Capitán le entrega al 
Práctico la Tarjeta del Práctico con las caracteristicas 
necesarias para conducir el buque. En éste anexo se 
iricluyen ejernplares reales de thferentes estilos de 
tarjetas y de diferentes clases de buques. 
Nombre del Bugue 	 Clase de Buque 
1)  Crimson Venus 
2)  Mara 
3)  Sea Swan 
4)  Haul Karma 
5)  Archilles 
6)  Sanko Heron 
7)  Astro Coach 
8)  SOVCOMFLOT Senator 
9)  Mihails Lomonosovs 
10)  Maasdam 
buque de madera triturada 
buque OBO ( 2 hojas 
buque portabarcazas ( 2 hojas 
buque RO/RO 
buque de bulto seco 
buque petrolero 
buque portacarros ( 2 hojas 
buque portacontenedores 
buque de carga regrigerada { 2 hojas 
buque de pasajeros ( 2 hojas 
PILOT CARD 
PORT: 	 PcTrl11 
DATE: 	 09.4. '% 
FORWARD DRAFT: 	 M 	 DISPLACEMENT: 	 METRIC TONNES 
AFT DRAFT: 	 l 1. I I 	 M 	 MAX AIR DRAFT: 	 3 	 9t 	 M 
SHIP'S PARTICULARS 
CALL SIGN: 3FXF5 DEADWEIGHT: 49,673 MT 	 YEAR BUILT: 1996 
LENGTH OVERALL: 199.91 M 	 PORT ANCHOR CHAIN: 	 12 SHACKLES 
BREADTH: 32.20 M STARBOARD ANCHOR CHAIN: 	 12 SHACKLES 
BULBOUS BOW: YES (1 SHACKLE =15 FATHOMS! 27.43 METRES) 
TYPE OF ENGINE: MITSUBISHI UE 6UEC 5OLS II 
MAXIMUM POWER: 11,220 BHP 
TELEGRAPH - RPM 	 LOADED SPEED 	 BALLAST SPEED 
FULL AHEAD - 86 	 - 	 11.00 	 11.30 
CRITICAL 	 RPM 	 '67 	 - 	 81' 
HALF AHEAD - 65 	 8.50 	 8.90 
SLOW AHEAD - 50 	 6.70 	 6.90 
DEAD SLOW AHEAD - 40 	 5.50 	 5.60 
DEAD SLOW ASTERN - 40 MAXIMUM NUMBER OF CONSECUTIVE STARTS: 12 
SLOW ASTERN - SO MINIMUM RPM: 34 
HALF ASTERN - 65 LOADED FULL AHEAD TO CRASH STOP: 10 MIN 25 SEC 
FULL ASTERN - 86 BALLAST FULL AHEAD TO CRASH STOP: 8 MIN 25 SEC 
MNMARA 
INFORMATIONS for THE PILOT 
ENGINE: Sulzer 7 RTA 62 
CLOCKWISE-ROTATING FOUR-BLADES FIXED PITCH PROPELLER 
MANOEUVRING SPEEDS 
DEAD SLOW: 25 RPM - 4.13 KTS 
SLOW: 35 RPM - 5.79 KTS 
HALF: 45 RPM - 7.44 KTS 
FULL: 162 RPM - 10.35 KTS 
THE ABOVE ARE THE SAME FOR THE ENGINE RUNNING 
AHEAD OR ASTERN. 
THERE IS ALWAYS SUFFICIENT POWER AVAILABLE WITH-IN 
A SHORT TIME TO ENSURE MANOEUVRING IN PORTS AND WATERWAYS. 
WITHIN THE MANOEUVRING RANGE, BETWEEN FULL AHEAD AND FULL 
ASTERN, THE ENGINE CAN BE MANOEUVRED WITHOUT ANY TIME OR 
PERFORMANCE RESTRICTION. 
IN THE MANOEUVRING RANGE TEMPERATURES AND 
PRESSURES MUST BE INSIDE THE SAFETY LIMITS. AS 
SET BY THE MOTOR MANUFACTURER 
INCREASING THE POWER AFTER "FULL AWAY "AND DECREASING: 
The ENGINE load must only be increased and decreased over 
a certain time span, usually 1-2 hours, between full 
manoeuvring speed 62 RPM) and service power at sea 
and viceversa. 
On the other hand: 
• The ENGINE must run for continuous 15 minutes at the 
full manoeuvring speed of 62 RPM before increasing 
gradually - usually 1-2 hours - the load up to sea 
service power. 
• The ENGINE load must be decreased slowly - usually 1-2 
hours - from sea service power to manoeuvring range 
power, and, before starting manoeuvring, the ENGINE 
must run for continuous 15 minutes at the full 
manoeuvring speed of 62 RPM. 
IN EMERGENCY 
ALL RESTRICTIONS ARE LIFTED, I.E. THE FULL POWER OF THE 
ENGINE CAN BE CALLED ON WHEN NECESSARY, 
BECAUSE THE SAFETY OF THE VESSEL HAS FIRST PRIORITY. 
M/v "MARA" 
3MAJ SHIPYARD. RIJEKA- N 651 - YEAR 1989 
S B T 080 (COMBINATION CARRIER) 
MALTA 
VALLETTA 2584 
9 H F D 3 
18660 
39836 
JARDINE SHIPPING COMPANY LIMITED 
EXCHANGE BUILDING, REPUBLIC ST 
VALLETTA - MALTA 
SCORPIO SHIP MANAGEMENT S A.M. 
"Le Concorde" -9 Rue du Gabian 
MC 98000 MONACO 
Tel +33-92 05 99 00 Telex 46 92 12 Fax +33-92 05 70 45 
Inmarsat nr tetexiphone 1256230 
fax 1256231 
LENGTH OVERALL 224 605 m = 736 ft 107 in 
LENGTH B P 216 000 m = 708 ft 079 in 
BREADTH, moulded . 	 32 200 m = 105 ft 07 7 in 
DEPTH, moulded 19351 m = 	 63 ft 058 in 
DRAFT, SUMMER. 13 369 m = 43 ft 103 in 
DEADWEIGHT, SUMMER MT 64850 = 63826 LT 
DISTANCE KEEL TO TOPMAST 	 5251 m = 172 ft 033 in 
DISTANCE KEEL TO TOP. UPPER MAST LOWERED 	 4937 m = 162 ft 000 in 
ANCHORS, posted 	 2x 11280 kgs, stockless 
spare 	 . 	 . 	 . . lx 11270 kgs, stockless 
CHAINS starboard 	 13 shots x27 5 m (15fthms) = 3575 m(l95fthms)- dia8l mm 
port 	 12 shots x27 Sm (l5fthms) = 330.0 m(l8Ofthms) . dia 81 mm 
MAIN ENGINE 	 "3 MAd SULZER" 7 RTA 62- 7446 KW cruise output 
PROPELLER. 	 LIPS 4 Blades clockwise - fixed pitch - dia 7250 mm - Pitch 5102 mm 
f T 	 ~ 1 	 3 




Port of Registry & Official Number 
International Call Sign 
Net Registered Tonnage 
Gross Registered Tonnage 
Owner 
Operators 
IL .........,1 ......... 
T 	 Sli 	 14' SI US 55 • r 
42 	 1S.......S••U . S•U•j 
	
41 
1314 	 , 
AIARIT 
SHIPS NAME _________________________ 	 DATE. 02. OC. YC 	 I 
CALL SIGN 	 "3 12/3 DEADWEIGHT 30000 	 Tonnes BUILT 	 1191 
____ DRAUGHT Fore 	 m 	 Aft 	 m 	 DISPLACEMENT _________Tonnesi 
SHIPS PARTICULARS 
LOA. 	 18 19, 	 m 	 ANCHOR CHAIN Port 	 shackles 
BREADTH 32 2.6 m 	 Starboard _____ Shackles 
BULBOUS BOW Yes 	 (1 shackle- 27 B m/ f&T 	 fathoms 
.4 m ir.u4_1't1c- 
2 
Up E111
_II Manifld AJr Draugh 
Parallel WA. 
 
Loaded 	 m 
Ballast 	 m 
Type of engine T 	 1V 6, L 6 7&tiC? 	 Maximum Power 	 7 600 	 kw (_1 3 1 00 HP) 
&i— 123 M7 




Half ahead '/i.1 zç 
Slow ahead '1 /2.0  
Dead slow ahead 
,, 	 / f C> 3 , 
Dead slow astern 
,, 	 /1.0 Time limit astern 	 - 	 mm 
Full ahead to full astern 	 sec 
Max no. of consec starts  
Minimum RPM 	 0 	kts 
0 	 o 	 ..,..i 
Slow astern Al 
	 / 2,0 
Hall astern 
,. 	 / 3 
Full astern / 
./ ç 
F.IAR1T 
STEERING PARTICULARS 	 - 
Type of rudder 	 815C-K15 K 	
•1 
Maximum angle  
Hard-over to hard-over 	 IO 	 o 
Rudder angle for nuetrat effect 
	
4' o PORV 
Thruster 	 Bow 	 kW ( 
	 HP) Stern - kW I 
	
HP) 
CHECKED IF ABOARD AND READY 
Anchors ctl Indicators 
Whistle 
____ 
I  IL] Rudder 
RPM/pitch 
Radar CtD 3cm 	 EtD 10cm 
Rate of turn 
ARPA - 	 - - 
	
I Compass system 
Speed log 	 L/ I Doppler Yes(s) 
Water speed LiJ i 
I 	 I 
Ground speed 
I 	 I 
Dual-axis 
Engine telegraphs LV i 
Steering gear I V I 
Number of power I 0Z1 i 
units operating 
Constant gyro error 
VHF 
Electronic position fixing 
system 








MV HUAL KARINIrA 
Ciii sign 
	
L AG K 	 4 Deudwight 	 IS 	 59 3 . 0 tiiin Year built 
	
13 	 Jan. 
	 1980 
0rught aft ______ rnL............ ft _in. 	 Forward ______ 	 ni.............. n .__in. Displacement 	 tonne 
Gross 	 lonnage 	 45007 
	 Ions NeL lonnego 	 £3502 	 Ions 
SIIU' S I'ARI R 
	 lit 	 \I' 
ixntitii urjil 19 4 . ,vn. liur 	 lLiIn 
	 Poll 
	
1 2 kk. Surbujrd 	 ..j..4....._ 	 hickk. 
Breidth '.26 n mrii li.'t Lks 










160.17 iii 	 4' 	 33.85 m4 
119 
 
a 	 too to 140 l - 	 .... 
$' 1I' ° 	 m 	
- 
Type ul cnVinc !1.LL.JLL_B&W 7167C1C \I iiuiiuiu I'tR 
	
9630 	 kW  13 100 HP) 
	 I 
[ 	 Speed (knots) 
M4nueu rmV equie order 
	 I 	 iiiiuii 	 - - 	 - -- - 
n.idcd 	 • 	 BJII.bl 
Fulljhc.id 	 85 	 1 	 14 .1 	 knots 	 14.1 	 knots 
H.ilihe.id 	 65 	 10.8 	 knots 	 10,8 	 knots 
Sluhc.iU 	 55 	 9.1 	 knots 	 9.1 	 knots 
Dc4dltwJhe.id 	 45 	 I 	 7 	 4 	 knots 	 7.4 	 knots 
I 	 D4d 	 jUWimeril 	 4 5 	 lima amen  
Slow .iIcrn 	 55 	 hIt .ih.id to run .icicrn 	 81-501, 
Hill .i'.ICttl 	 65 	 M.. 	 uu 01 e0II'ct 	 un 	 67 	 Starts 
Full JcrIl 	 85 	 !1iiijiiii:iiI RPM 	 43 	 5.0  
II 	
-------.- 	 I 
STEERING PARTICULARS 
Type of rudder Semi balanced 
Maximum Rudder, 350 
Time hard-over to hard-over 
With one unit 	 29 secs 
with two units 	 20 secs 
Minimum speed to maintain course 	 7 knots 
Rudder angle for neutral effect 	 00 
ANCHOR CHAIN 
T 	 No of 	 1 Max rate o 
Shackles 	 Heaving 
Shackle/mi 
Port 	 12 	 3 
Starboard 	 12 	 3 
- 	 No Stern Anchor 
1 Shackle = 27 5m 
AN.  ACHILLES, 	 CALL SIGN: ELKC8 	 GROSS TONNAGE:37519 	 NET TONNAGE: 22604 
ax Displacement 79032 MT 
?adweight 	 68779 MT 
ock Coefficient 08416 








PROPULSION PARTICULARS 	 DRAUGHT INCREASE 
Hyundai B & W 6s 60MCP Output MCR 12260 BHP 
Right handed Propeller, 4 Blades, Pitch 6113.2mm 	 - 	 Estimated Squat Increase 	 Heel Effect 
Engine Order 	 RPM 	 Speed 	 Under Kee? 	 Ships Max Bow 	 Heel 	 Draft 
I 
Clearance Speed Squat Ale Increas 
- 	 I 	 Loaded 	 Ballast 	 12 	 2m 	
70 	 056rr 
ull Sea Speed 	 77 	 _13 6 	 14 	 . 	 1 6  
ull Ahead 	 65 	 11.2 	 12.2 	 7 	 05m J 	 80 	 2.26n 
laIf Ahead 	 55 	 9.5 	 10.3 	 6 in 	 12 J 1 2 m J 	 1 	 - 342 
low Ahead 	 40 	 65 	 71 	 - 71_04m116° 	 4 61 
ead Slow Ahead 	 30 	 5.2 	 56 
	
rr 
ead Slow Astern 	 - 	 30 	 Critical Revolutions 	 42-50 RPM 	 Propeller fully submerged at 	 7 25 
low  Astern 	 40 	 Minimum RPM 24 	 at 4 7 Knots 
ialf Astern 	 - -- 	 55 	 Time limit at Minimum RPM 15 min 	 Distance from Bridge to Bow 	 1879 rr 
ull Astern 	 - 	 65 	 Emg Full Ahd to Full Ast 9min 24sec 	 Distance From Bridge to Aft 	 37 1 rr 
Stop toFull Astern 	 1mm 44sec 	 Distance from Keel to Deck line 	 183 ri 
stern Power 	 % Ahd 	 Max No of Consecutive Starts 	 24 	 a ! _K Qtop antenna 	 46.8 ri 
1U(LV1A1IUlN t.ALt1ANjLj 
Voy No.: /') 
	
WV: SANKO HERON 
	
DATE : 	 PORT: 
GIF: 39, 964. 00 MIT 	 Nfl: 	 14, 339. 00 M/T 	 01W: 	 60,95& Mu 
FLAG: PANAMA 	 D.SING: H P W X 
	 U  SHIP: 13.623 H/I' 
ASTERN - 	 - AHEAD 	 LOAD 	 BALLAST 
(RPM) 	 (RPM) 	 SPEED (K' t) 	 SPEED (K t) 
45 D. SLOW 45 5.7 IC t 6.0 IC t 
60 SLOW 60 7.5K't 8.0lCt 
80 H A L F 80 10.0 K' t 10.7 IC t 
95 FULL 95 11.9ICt 12.71(t 




MAIN BG: Diesel 
MCR (RPM): 123 
BRIDGE CONTROL: Yes 
CRITICAL RPM: From 64 To 76 
LOG EM log 
4.40 
-ii.-----  	 HOSRES 
(17w) 	 I 	 (120w) 
(44.8w) 	 (191w) 
SALJ(ER DRAFT 12.227m 60.956. M/T 
	




A: // - 	 0 (SoQ  
	
H . /21 - 	 m (9 'of 
MOORING ARRANGEMENT ( Wharf 
trim: w 	 B/S 	 0 B/H 
CARGO: 	 94I87 WI 
Displacoent : 	 H/f 
JUN 91' 
III I 	 I flTT fl1 
--U 	 OCT 90' 
36M3 im




rAPR 91' 36om 
J APR 91' 	 oc ILocr 90'u________ 
L JUN 91M1JUN 91' 
WIRE 1 	 SPARE WIRE 1 	 WIRE 1 	 SPARE WIRE 1 
HAWSER 3 SPARE HAWSER 1 	 HAWSER 3 SPARE HAWSER 1 
PILOT CARD 
Ship's nante M.V. £STRO COACH 	 - 	 Date b -  30 9 
C.ilI S.jii 	 E L J Y 2 
	 Dr,ttwc.gl.t 13,960 	 toiina 	 Year built 1980 
Dr ii,lit A l '1.10 iuiII'1 oil. li ward 7S 	 . 	 Dasplaccmcii t 	 tonnes 
SIIIP'S PAItTIcULAItS 
Length overall 186,0 in. 	 Anchor chain. Pot t_jj shackles. 5tarboard_1 shackles. 
Breadth 	 320 Ill 	 Stemn 	 - shackles 
fluihosis L., 	 (I Slickle 	 27.4 	 15 	 ftlioms) 
.4 	 157.67 	 r 14 28 31 
lit 
	
- Parallel 	 W!L-- 
	
Loaded 	 	 m 
	




— :ll 4r1 





&1 pitch Speed (knots) 
Loaded Ballast 
Full 	 ahead 65 11.4 11.6 
Half 	 ahead 55_ .. 	 9.7 9.8 
aIicad 45 8.1 8.2 
Dead 510w ahead 35 6.3 6.4 
Dead slow astern 1 Time limit astern 	 mm 
Full ahead to full astern 	 sec 
Max. 	 no. of conscc. 	 starts  
P1,iniiiunii 	 R1,161 • 	 knots 
Astcrui po.cr 	 %ahead 
Slow 	 actrrri 45 
half 	 astern 55 
l ull 	 asterni 65 
STEERING PA ItT ICU LA ILS 
Ty1nc of n udder 0BIN.R.Y 	 N ixinnutlu .111gl, 36' . 	 Ilmrd-uvir to liard-overscc 
Rudmlrr auuglc for neutral effect 
 
Thruster Bow 
	 — 	 KW ( 
	
- HP). 	 Stern 	 - KW C 	 -- 
CI1ECKEI) IF AllOAlti) AI) ltEAU 
Asucli.prs 	 E= I 
Wlitstln' 	 / / / 
flacl.ar 	 f73cm 1. /lO&ni 
AflPA 	 1 / 




Ground spru 	 1. 7 
Dual-axis 
 
Engine telegraphs /_ / 
OTHER INFORMATION 
Steering gear _____ 
Number of power 
ri_7 units operating 
Indicators. 	 Ridder  
Pitch /J17 
Rate of Turn f/ 
Compass System  
*C.1 Gyro Error 
VIIF /T7 
Elec. 
	 Pos. Fix. 	 System /=t;7 
Type GPS NAVIGATOR (FURUNO) 
* (Gyro Ere or) = (Gyro Bearing) — 0 rite Bearing) 
Ex'implr Gyro Bearing 2400. True Bearing 2420 Gyro Error 
p CAR DECREA 
%13 	 DECK 389 320 
12 	 - 473 4.550 
fhI 	 ' 483 4.550 
t'10 	 ' 472 4.440 
9 	 ' 515 4.900 
• 511 4.840 
452 4.510 
• 410 4.090 
r 	 S 	 • 510 r 	 3.000 
th4 	 • 292 2.850 
3 	 ' 261 2.640 
R2 	 ' 227 2490 
• - 	 90 860 
TOTAL 4.885 1 	 47.340 
P .CAR 
(425 + 0.3))162-0) 
CLEAR 
DECK No 	 I1CHT LOAD 
LI 
158 132 106 
L1I 
M.V. ASTRO COACH 
1) LONGITUDINAL SECTION 





2) PLAN VIEW OF ,i67 DECK 
GATE H 232rn 
lLOm 	 - 
9 2.ni 
T 	 1. 
i4Sm (I5,6 & 7 DECK)  
r '  
_ L I 
1-- 	 SOrn 	 p'SWL12TON 
• I 
• Z.1 TON X2UNIT 
3) CLEAR HEIGHT & DECK LOAD 
GATE H. 222m 
4) CAPACITY 
MODEL DIMENSION 
	 LASHING DEVICE 
- 
- 	
"---- ..........parallel uaterline ................ 
loaded 107.20 m ...q.. - 




Consulting and PILOTI nforsaijon  	 CARD Sw.  




- 	 444Q..t . 
	
Ienqih overall. 	 bulbous 
 
	
anchor dain 	 port J 
	
ohad1. 	 starboard ... 4? shark l., 
(1 shackle 27.5 . - 15 fathoms) 
tgjpe of enqinei 2-TR0kE EM I HE 7 L80 MC 
	 pot,e,u 	 21700.0 104 
1tuyrjnq engine order rpm / pltde speed (knots) loaded 
	 ballast 
full Shead 70.0 16.0 17.0 
half ahead 54.0 12.0 13.0 
slouthead 370 0.0 9.0 
dead slou.h,ad 22.0 4.0 
dead slow astern 22.0 time halt asucr* ...........- 	 ..... 
full ahead to full flhqrrlt 
max. 	 gt . 	 ................ 
min. rpm conirohl,1e. 
astern pot.rt 
	 700 X 	 O& 
thou astern 37.0 
half astern 34.0 
full astern 70.0 
SLIMING PARTICULARS 
type of rudder*......L 
	
............................ 
rudder wgle for neutral ,4f.cit 




GI[IXKED IF ABOARD AND READY 
.......... 
....... .... ........................ 1 
-. -------------------- ------------- 
number o 	 pouer zdt. operating ............. 0k 
.••KR7600 indic.torti rudder -ok 
.økKf .600 rpspitdi ok 
speed loq .............. nil ...... dol.r 	 .Do iog 	 rat. of iLrr .OS! 
uat*r 
.,o error ...0 
dial axis 	 . . . 
fltiflO 
	 telegraphs ....................... 	  
 
	 .................... .p. 	 . 	 ?.... .... 
PILOT CARD 
Ship's name: MIHAILS LOMONOSOVS 	 Date:  
Call sign 	 YLAO 
NRT. 2665.0 r. tonnes 
BRT 6391.0 r tonnes 
Deadweight 	 /-''° tonnes 	 Year built 1974 
Draught 	 Aft 5.5cm ZLft 
	
in, 	 Fore 102 rn/Jjft 
	
in 




Length overall 139,6 m Anchor chain Port 	 10 chackles 
Breadth' 	 18,0 m 	 Starboard 11 chack/es 
Moulded depth: 11,5 m One chackle is 25 m / 13,8 fathoms 








Loaded 75.8 m 
Ballast 75.8 m 
Type of engine 	 DIESEL 	 Maximum power 	 9709 kW/ 13200 HP 
Speed (biots) 
Manoeuvring engine order Rpm /pitch Loaded Ballast 
Full ahead 115 15.5 173 
Half ahead 90 122 13.9 
Slow ahead 	 . 60 8.3 10.0 
Dead slow ahead 45 63 1 	 8-0   
Dead slow astern 45 Time limit astern 	 NIL 
Full ahead to fr/I aster,, 	 555 
Max. no. of COPLSeC. starts 	 12 
Astern power 	 60 % ahead 
Slow astern 60 
Half astern 90 
Full astern 110 
STEERING PARTICULARS 
Type of rudder SEMI- BALANSEI) Maximum angle 	 35 deg. 
Hard over to hard over 28 sec. 
	
Rudder angle for neutral effect 5 d] 
CHECKED IF ABOARD AND READY 
Anchors 2[] Indicators: 
Whistle 2[J Rudder i[] 
Radar 	 2(3 cm) [] 1 (10 cm) [] 	 Rpm I pitch 1 [] 
ARPA 2 Compass system 20 
Speed log YES Constant gyro error 000 
Water speed I (L]  VHF 3 [] 
Engine telegraphs 2 [] Elec pas fix system YES [] 
Steering gear YES G PS NT-100  1 
Number of power RACAL DECCA 
units operating 2 M N S - 2000 1 
PILOT CARD  
H.S. ii A A S D A M 
Call sign --> C 6 V F 
Owner: Holland America Line WestourB Inc. 
Tel: 206.281-3535 	 Fax: 206.281-7110 
Building year --> 1993 
Yard: Fincantierl L Monfalcone L Itaiy 
Draught:(oean)--> forward 7.50 o/ 24 107" aft 7.50 of 24'07" 
:(max)--- > forward 7.70 of 25t03H aft 7.70 in! 25'03 
Gross torinace --> 55451 	 Nett tonnage --> 26945 	 Off.Num.ber -> 706658 
Length over all ----------------------> 219.4 m / 718.8 ft. BULBOUS BOW 
Breadth moulded ----------------------> 	 30.8 m / 101.1 ft. 
Bridge wing to bow -------------------> 	 48.6 in / 159.4 ft. 
Bridge wing to stern -----------------> 170.8 in / 560.4 ft. 
Height bridge above sea level -------- -' 	 24.1 in I 	 79.1 ft. 
Height funnel above sea level --------> 	 48.6 m / 159.4 ft. 




j4in/ll9S )  
Li 
170.8 in 	 ><- 48.6 




Anchor chains --> 
Port ----------->12.4 Shackles (bow anchors can be dropped from the bridge 
Starboard ------>12.4 Shackles ( 1 Shackle = 27.50 m = 90 feet = 15 fathoms 
Stern ----------> 6.2 Shackles 
Engines --> 
Maneuvering order Rpm Pitch Speed Main engines 
rFULL AHEAD - 102 PITCH 4.5 16.7 KNOTS Suizer diesel generators 2 x 12 cyl.8640 KW each 
HALF AHEAD 93 p'i. 3.5 12.0 KNOTS 3 x 	 8 cyl.5760 KW 
each 
Two Propulsion Motors 
SLOW AHEAD 79 PITCH 2.5 8.0 KNOTS 12000 1KW (16108 HP) each Pitch controlled 4 bladed 
DEAD SLOW AHEAD 66 PITCH 1.5 4.5 KNOTS 
in-turning propellors. 
STOP SO PITCH 0 Thrusters 
DEAD SLOW ASTERN 66 PITCH -1.5 
Two bow thrusters, 
1720 KW (2308 HP) each 
SLOW ASTERN 79 PITCH -2.5 One sternthruster, 1720 KW (2308 HP). 
HALF AHEAD 93 PITCH -3.5 
FULL ASTERN 102 PITCH -4.5 
Rudder --> 
Double flapped rudders with a maximum rudder angle of 4S 
Rudder hard over to hard over in 14 sec.(2 power units), 27 sec.(l power unit) 
Turning circle --> 
Speed 20 knots, rudder 35 diameter . 446 m 
Crash stop --> 
Speed 20 57 knots - 900 m. 
Instruments --> 
— Krupp Atlas Radars 8600 NA'!, 4 pcs scanners/transmitters: 2 pcs 3 and 2 pcs 10 cm. 
Four displays in center and one repeater on each wing. 
- Krupp Atlas NCC 25 Nacos navigating system. 
- Two Anschutz gyro compasses with digital repeaters in center and wings. 
- Rate of turn indicators in center and wings. 
- Doppler speed log, Atlas Dolog with bottom and watertrack. 
- Kamewa 3oysti.ck control center and each wing. 
- Kamewa Manoeuvre Recorder main engines / thrusters. 
- Latest gyro error 0.0 
- GPS Magnavox MX200 and Racal Decca MNS2000. 
- Loran-C, Decca, Omega and Satnav integrated in Racal Decca MNS2000. 
- Steering gear pumps units, four (75 bar each). 
- VHF Skanti, two center and one each wing. 
- VHF Direction finder Furuno FD527. 
- VHF USC Controller Debeg 381. 
DMGSS Communication outfit. 
- Depth sounder, Krupp-Atlas 481, units meters/feet/fathoms. 
- Radio direction finder JRC JLD-10. 
- Navtex Standard Radio Marine AS PNW 901. 
- Weather fax JRC JAX-90. 
Breakdoors --> 
Deck {eight Width Above Aft from 
water Bridge 
Passengers: 
Main deck break Main 2 20m 2.20m 8 98m 	 39.Om 
Cruise break 	 B 	 2 1Gm 	 2.50m 3 25m 	 27.8m 
Aft break 	 B 	 2 50m 	 2 50m 3 19m 	 125.8m 
Other doors: 
Bunker break 	 B 	 2 OOm 	 1.00m 3.25o 	 116 in 
Garbage break 	 B 	 2 00m 	 1.00m 3 ZSm 	 90.1m 
Provision break 	 B 	 2.50m 	 2 SOn 3.19m 	 83.8m 
IProvision break 	 B 	 2.50m 	 2 SOn 3 19m 	 78.2m 
Fresh water brk 	 B 	 1.00m 	 1.00m 4.23m 	 29.9_j 
